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Heinkel He 162 in Paris Erstflug vor 75 Jahren Douglas B-18 
Original und perfekt restauriert! Douglas DC-3 bei der Lufthansa Später Ruhm für die Ungeliebte 
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Historische Flugzeuge haben besondere Bediirfnisse. Und politische Entscheidungstrager miis- 


sen diese kennen 


»Die Europäische Gemeinschaft ist eine 
Molkereigenossenschaft mit dem einzi- 
gen Ziel, die deutsche Kuh zu melken«, 
stand einmal in einem Leserbrief ge- 
schrieben. Das ist ziemlich böse und po- 
larisierend. Ich hingegen bin, etlichen 
Sympathie-Defiziten der EU zum Trotz, 
ein Anhänger der Europäischen Integra- 
tion. Ich freue mich, wenn ich an ver- 
waisten Zollhäuschen an der französi 
schen Grenze nicht meinen Pass zücken 
muss oder in Italien nach einem herzhaf- 
ten Teller Pasta und einem Gläschen Rot- 
wein mit Euro bezahlen kann. Und die 


Foto C. Stock 


Schattenseite? Nun ja, die seltsamen Aus- 
wüchse der Brüsselschen Regelungswut 
wie die berühmt-berüchtigte EU-Vor- 
schrift zum Krümmungsgrad von Gur- 
ken - geschenkt ... 

Doch da gibt es auch die schleichende 
Errosion nationaler Entscheidungsge- 
walt. Mehr und mehr haben die Bürger 
das Gefühl, dass ihnen Brüssel in die na- 
tionalen Angelegenheiten hineinbe- 
stimmt und sie bevormundet. Von Bür- 
gerferne ist die Rede. 

In der Luftfahrt ist es die EASA, die 
seit 2003 fiir einheitliche Standards in Eu- 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


ropa zuständig ist. Nicht selten sorgen 
Maßnahmen dieser EU-Behörde für Zorn 
unter Piloten, Flugzeughaltern und Luft- 
fahrtbetrieben. Auch die Oldtimerfliege- 
rei läuft Gefahr, dass allumfassende Ge- 
setze die Besonderheiten der historischen 
Luftfahrt außer Acht lassen. 

Um dass zu vermeiden, hat vor ein 
paar Jahren ein Kreis von Luftfahrtenthu- 
siasten die Europäische Vereinigung der 
historischen Luftfahrt (European Federa- 
tion Historic Aviation, EFHA) ins Leben 
gerufen, »um die Drahtzieher auf der na- 
tionalen und europäischen Ebene über 
die spezifischen Bedürfnisse der histori- 
schen Luftfahrt und die Leidenschaft, die 
dahinter steht, zu informieren«, wie die 
HA auf ihrer Homepage schreibt. Nun 
gibt es auch einen »Botschafter Deutsch- 
lands«: Cyril Duysker, Mitglied des Ver- 
eins zur Förderung von historisc 
Fluggerät »Quax«, wird bei der 
deutsche Interessen mit einbringen. 

Auf ihrer Website bittet die EFHA um 
Unterstützung (www.efha.eu), ohne Kos- 
ten und Verpflichtung. Ein Besuch der In- 
ternetseite lohnt allemal. 

Der Anfang ist also gemacht, um in 
Brüssel nicht sang- und klanglos unter- 
zugehen. Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Vor 75 Jahren hob die Douglas DC-3 zum ersten Mal ab. Für mich ist die Maschine ... 


+» dank der Luftbrücke nach Berlin auch untrennbar mit 
deutscher Luftfahrtgeschichte verbunden. 


. das, was man einen Dauerbrenner nennt: Sie wird heute noch, ausgestattet 
als Turboprop und mit moderner Avionik als Frachtflugzeug eingesetzt. 


„.. der populärste Vertreter seiner Klasse und Epoche, mehr als 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


Hinweis § 86/862: Aufgrund der deutschen Gesetzeslage sind in diesem He 
licher nationalsozialistischer G Der Inhalt dieses He it ausse 
Abbildungen aus diesem Heft kopiert, verpflichtet sich hierr 
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ausschließlich fü 


die Junkers Ju 52/3m. 


r distanziert sich ausdrücklich von jeg- 
n Forschung (§ 86 und § 86a StGB). Wer 
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1 2 »Der Graf«, diesen Namen trug Walter Krupinski sein Leben 
lang. Mit der Bf 109 und der Me 262 erlebte er als Jagdflie- 
‚ger Höhen - und vor allem Tiefen. Ein Porträt 


Eigentlich wird diese perfekt restaurierte He 162 A-2 erst 
nächstes Jahr in Le Bourget zu bestaunen sein. FLUGZEUG 
CLASSIC stellt den »Volksjäger« schon jetzt vor 
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> TITELGESCHICHTE 
Walter Krupinski 
Der Krieg des »Grafen« .............. 12 


Draufgänger oder charismatischer Jagdflieger? 
Wer war Walter Krupinski, der »Graf«, wirklich? 


KLASSIKER 
P-38 Lightning 


TYPENGESCHICHTE 
Gutmiitiges Schulflugzeug 


Arado Ar 66 
= Kaum ein Flugschiiler der Luftwaf- 
=; 8 fe hatte die Ar 66 nicht in seinem 


Flugbuch stehen: Der gutmütige Doppeldecker 
zeigte sich sehr robust und verkraftete so man- 
che harte Landung im Schulbetrieb. 


qa | Fünf auf einen Streich.....20 COCKPITS IM DETAIL 


Fünf Raufbolde ganz friedlich: 
Erfahren Sie, was es mit der raren 
J Lightning-Formation auf sich hat. 


od 
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» KLASSIKER 
Im Liniendienst der Deutschen Lufthansa 


Die DC-3 unter dem Kranich....... 22 


Als »Rosinenbomber« schrieb sie Geschichte, 
doch auch die Lufthansa setzte auf die DC-3. 


NACHBAU 
Fokker D VIII/E III 


Premiere... 


Rollout für »das fliegende 
Rasiermesser«: das perfekte Replikat. 


Segelflugzeug-Legende DFS-Reiher 
Frühe Superorchidee..................... 36 


Eine elegante Erscheinung: Mit leicht geknick- 
ten Tragflächen und ausgefeilter Aerodynamik 
überzeugte der DFS-Reiher - und rückte leis- 
tungsmäßig in neue Dimensionen vor. 


Der Luftkrieg 1939-1945 
Battle’of.Britain.......... u... 40 


Keine moderne Erfindung: Den »Embedded corres- 
pondent«, der aus erster Hand vom Kriegsgesche- 
hen berichtet, gab es bereits zur Luftschlacht um 
England. Kaum bekannt: Warum Italien an der 
Seite der Luftwaffe gegen England kämpfte. 


fae eS - Sets i — 

4 Ein ungewohnter Anblick: Bei der Luftschlacht um Eng- 
land unterstiitzten die Italiener die deutsche Luftwaf- 
fe. Doch die Streitmacht von 200 Maschinen musste 

| sich mit gravierenden Mängeln herumschlagen ... 
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»KLASSIKER 
Douglas B-18 


Ungeliebtes Arbeitstier............... 50 


Kaum auf dem Markt - schon veraltet. Und ge- 
gen Boeings fliegende Festung - keine Chance. 
Dennoch war der B-18 der Erfolg vergönnt ... 


»RESTAURIERUNG 
Der »Volksjäger« in Paris 


Ein Flugzeug 


Oh la la: Nach akribischem Wiederaufbau steht 
die Heinkel He 162 in Le Bourget da wie frisch 
aus der Fabrik und macht mächtig Eindruck. 


NEUERSCHEINUNG 
= s: Luftkampf-Manöver 
Jäger und Gejagte 
Brenzlige Luftkampf-Situatio- 
nen - und wie Fighter-Piloten sie 
meistern: Das neue FLUGZEUG 
CLASSIC EXTRA liefert authenti- 


sche Einblicke in komplexe Luft- 
kampf-Manöver und Flugfiguren. 
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22 Seit 75 Jahren ist diese elegante Zweimot ein echter 
Überflieger: Außerhalb der USA besaß die Deutsche 
Lufthansa Anfang 1940 sogar die größte DC-3-Flotte 
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ME 262B-1A/NAKAJIMA KIKKA 


mn 
DiE Me 262 

zu den von den Amerikanern ix. Lechfeld 
erbeuteten Me 262,.dievon »Watson’s 


Whizzers« testgeflogen wurden 


Achsenmächte-Jets ziehen um 


Am 30. September traf die Mes- 
serschmitt Me 262B-1a, WNr. 
110639, im National Naval Avia- 
tion Museum (NNAM) in Pensa- 
cola ein. Dieses ausgesprochen 
seltene zweisitzige Schulflugzeug, 
das nach Beendigung der Testflüge 
auf dem US-Marinefliegerstütz- 
punkt Patuxent River von David As- 
her vor dem Verschrotten bewahrt 
wurde, kam 1947 zur Ausstellung 
im Freien auf den US-Marineflieger- 
stützpunkt Willow Grove. Dort 
stand er seit fast einem Jahrzehnt 
geschützt im angeschlossenen 
»Wings of Freedom-Museum«. 
Doch nachdem Willow Grove in 
Kürze geschlossen werden soll, 


KLEMM 35 D SPECIAL 


wurde nun die seit Langem geplan- 
te Verlegung nach Pensacola 
durchgeführt. 

Auch die einzige noch existieren- 
de Nakajima Kikka (Orangenblüte) 
hat ihren angestammten Platz ver- 
lassen. Der Jet war der japanische 
Versuch, die Me 262 nachzubauen. 
Diese Maschine hing jahrzehnte- 
lang an der Decke eines der Gebäu- 
de im Paul Garber-Museum und 
wurde nun abgenommen. Da- 
durch erhält das Museumspersonal 
Gelegenheit, das Flugzeug gründ- 
lich zu untersuchen und herauszu- 
finden, welchen der Prototypen des 
einzigen japanischen Jets das Mu- 
seum besitzt. Die Kikka war erkenn- 


Neuer Antrieb 


Statt Hirth nun Walter Minor 


Die legendäre Klemm 35 D Spe- 
cial von Wolf Hirth hat einen neu- 
en Motor bekommen. Statt des ur- 
sprünglichen 6-Zylinder-Reihen- 
motors HM 506 von Hirth mit 106 
PS aus der Zeit um 1938 sorgt nun 
ein 160 PS starker 6-Zylinder Wal- 
ter Minor für den Antrieb 

Die schwierige Ersatzteillage mach- 
te den Wechsel erforderlich. Die nö- 
tige ergänzende Musterzulassung 
übernahm die Firma Gomolzig, für 
den Motoreinbau zeichnet Moto 
Bende verantwortlich. Neu angefer- 
tigt wurde auch der vordere Teil der 


bar kleiner und konventioneller als 
die Me 262 und flog erstmals am 
7. August 1945. Bei Kriegsende 
stand ein zweiter Prototyp kurz vor 


Foto Rob Carleen 


der Fertigstellung und zwischen 
18 und 25 weitere Maschinen be- 
fanden sich im Bau. 

Dave McDonald 


Die seltene japanische Version der Me 262, die Nakajima Kikka, nun 


wieder am Boden im Paul Garber-Museum 


Motorverkleidung, insbesondere we- 
gen der anderen Drehrichtung des 
Motors. Da das Walter-Triebwerk 
praktisch die gleichen Abmessungen 
wie der Hirth Motor hat, verrat ledig- 
lich eine zusätzliche Kühlklappe auf 


Foto Scott Willey 


Markenzeichen: 
einfacher Windschutz und 
verkleidetes Spornrad 


der Cowling-Unterseite den Umbau. 
Die neu motorisierte D-EDEX hat die 
WNr. 1916, sie wurde auch als Super 
Klemm 35 D-160 bezeichnet. Der 
Erstflug diirfte nicht lange auf sich 
warten lassen. Pierre Schmitt 


Fotos Roger Soupart 


P-51 MUSTANG/A-26B INVADER 


Ausverkauf in Skandinavien? 


Aufregung in der europäischen 
Warbird-Szene: Im Juni wurde be- 
kannt, dass zwei der schon am 
längsten auf Airshows zu sehen- 
den Warbirds zum Verkauf stehen. 
Die berühmte P-51D Mustang 
»Old Crow« und die A-26B Invader 
»Sugarland Express« wurden fiir 
1,7 Millionen beziehungsweise 
650 000 US-Dollar angeboten. Bei- 
de Flugzeuge gehören der Scandi- 
navian Historic Flight (SHF) und 
werden auch von dieser betrieben. 


»Sugarland Express«, beliebter Stammgast bei vie- 
len Veranstaltungen im Aviodrome 


JUNKERS F13 


Nachbau jetzt in Rechlin 


Das Luftfahrttechnische Museum 
Rechlin hat seinen Ausstellungsbe- 
reich für den Zeitraum bis 1945 um 
den originalgetreuen (Teil-)Nachbau 
einer Junkers F13 ergänzt. Der Nach- 
bau entstand in einer Kooperation 
des Kreises Lippe, des Landschaftsver- 
bandes Westfalen-Lippe (LWL), des 
Flughafens Paderborn-Lippstadt und 
der euwatec GmbH und wurde be- 
reits 2006 in Detmold gezeigt, da- 
nach auf dem Flughafen Paderborn- 
Lippstadt. 

Aufgrund der Kontakte, die zwi- 
schen dem Luftfahrttechnischen Mu- 
seum Rechlin und dem Kreis Lippe 
seit Jahren bestehen (auch der in 
Rechlin seit Juli 2006 gezeigte Teil- 
Nachbau einer Ta 154 wurde seiner- 
zeit für eine Ausstellung des Kreises 
Lippe und des Landesverbandes Lip- 
pe angefertigt) war es nun möglich, 
die F13 für mehrere Jahre als Leihga- 
be nach Rechlin zu holen. 
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Die Griinde fiir den Verkauf, den 
die Courtesy Aircraft Sales, USA, 
übernimmt, sind nicht bekannt. 
Die P-51D, N-167F, der Scandina- 
vian Historic Flight trägt die Markie- 
rungen der »Old Crow«, die von 
dem Fliegerass der 8th Air Force, Col. 
Clarence E. »Bud« Anderson von der 
363rd Fighter Squadron, 357th FG, 
geflogen wurde. Das Flugzeug, Bau- 
jahr 1944, ging nach der Royal Ca- 
nadian Air Force durch mehrere zi- 
vile Hände. 1980 erwarb die SHF die 


P-51 und stationierte sie in Oslo. Die 
A-26B, N-167B »Sugarland Ex- 
press«, der SHF wurde 1944 als 
Schulflugzeug mit Doppelsteue- 
rung für die US Air Force gebaut, 
später zum schnellen Geschäfts- 
flugzeug »Monarch 26« umgerüs- 
tet. Die bequeme Innenausstattung 
ist noch immer eingebaut, doch 
von außen wirkt das Flugzeug wei- 
terhin wie eine A-26 der 9th Air 
Force. Die A-26 gehört seit 1986 
zur SHF. Roger Soupart 


PEN SOSE 


P-51D »Old Crow« der SHF bei ihrem letzten Auf- 


tritt in Ursel, Belgien 


Der Nachbau zeigt die »D-433«, die 
seinerzeit für die Westflug GmbH 
vom Flugplatz Bad Oeynhausen im 
zivilen Linienverkehr eingesetzt war. 
Das Original wurde wahrscheinlich 
1924 mit der WNr. 743 gebaut und 
gehörte seit Januar 1926 der Deut- 
schen Lufthansa AG. Dort trug sie 
den Namen »Baumläufer«. 1933 be- 
kam die Maschine Schwimmer und 
wurde weiter im Passagierdienst ein- 


Neuer Blickfang in Rechlii 


WA 


7 
ern 
ee 


unkers F13 


gesetzt, bevor sie 1934 an die Deut- 
sche Verkehrsfliegerschule abgege- 
ben wurde, wo sie mit der Kennung 
D-OKAX flog. Ihr weiteres Schicksal ist 
nicht bekannt. Der F13-Nachbau 
kehrt an historische Stätten zurück: 
Bis in die späten 1930er-Jahre flogen 
mehrere F13 bei der E’Stelle als Mess- 
flugzeug für Antennenanlagen, als 
Reise- und als Schulflugzeug. 
Christoph Regel 


Foto C. Regel 


Ganz neue Dimensionen 
Zeppeline in 3-D 


Ungebrochen ist die Faszination his- 
torischer Stereofotos. Erst recht, 
wenn darauf Zeppeline zu sehen 
sind. In diesem Buch sind es 77 die- 
ser seltenen Stücke aus der Zeit von 
1900 bis 1919. Beiliegende Stereo- 
brille aufgesetzt, und schon ist man 
mittendrin statt nur dabei. Passen- 
de Hintergrundinfos liefert informa- 
tiver Text in Deutsch und Englisch. 
Erschienen im Wartberg Verlag für 
19,90 Euro. W. Mühlbauer 


Nord 1203 Norécrin 
Neuerwerb 


Die Armor Aéro 
Passion-Gruppe 
auf dem Flug- 
hafen Morlaix- 
Ploujean in der 
Bretagne hat 
die Reste der 
Nord 1203 Norécrin, F-BEBC, erhal- 
ten. Man hofft, dass Teile dieser 
Maschine für die Nor&crin, Bau-Nr. 
267, F-BFJV, verwendet werden kön- 
nen, die die Gruppe seit Anfang 2009 
in flugfähigen Zustand restauriert. 
Eric Janssonne 


Saab Safir 
In alten Farben 


Viele Jahre 
trug die nie- 
derländische 
Saab Safir, 
PH-RLD, ei- 
nen Anstrich ganz in Gelb. Nach ei- 
ner Überholung trägt sie nun wie- 
der ihren Originalanstrich, den sie 
bei der staatlichen niederländi- 
schen Flugzeugführerschule hatte. 
Dieses einmalige Erinnerungsstück 
an die Flugzeugführerausbildung in 
den Niederlanden nach dem Krieg 
befindet sich jetzt in Seppe im Sü- 
den Hollands. Roger Soupart 


In Midland in Texas, USA, hat am 5. 
Auguts die B-29 Superfortress, 
44-62070, »FiFi«, der Commemo- 
rative Air Force, nach sechs Jahren 
ihren ersten Testflug absolviert. 
Nachdem sich damals Metallabrieb 
im Motoröl gezeigt hatte, war die B- 


DOUGLAS C-47 


29 gegroundet worden, um die no- 
torisch störanfälligen Original-moto- 
ren vom Typ Wright R-3350-57AM 
durch vier speziell gefertigte Moto- 
ren zu ersetzen. Der Einbau der neu- 
en Motoren, die unter anderem aus 
Teilen späterer Versionen des riesigen 


Noch nicht ganz fit, aber nächstes Jahr be- 
stimmt wieder öfter auf Airshows zu sehen 


18-Zylinder-Doppelsternmotors be- 
stehen, erforderte auch ein Nachar- 
beiten der Motoraufhängungen und 
einiger der Motorverkleidungen. 
Beim zweiten Testflug am 6. Au- 
gust zeigte Motor Nr. 2 ein raues 
Laufgeräusch, das, wie sich heraus- 


Verkehrsunfall mit niederländischer 


Am 12. August wurde die C-47B 
Dakota (früher F-BAIF) des Bev- 
rijdende Vleugels-Museums in 
Best im Süden Hollands bei einem 
ungewöhnlichen Verkehrsunfall 
praktisch zerstört. Das Museum 
hatte die Maschine für eine Rolle in 
dem neuen holländischen Musical 
»Soldier of Orange« (Der Soldat 
von Oranien) zur Verfügung ge- 


stellt. Das Musical handelt vom Le- 
ben des niederländischen Kriegs- 
helden Eric Hazelhoff Roelfzema, 
der im Zweiten Weltkrieg unter an- 
derem auch als Mosquito-Pfadfin- 
derpilot eingesetzt war. Beim Trans- 
port von Best auf den ehemaligen 
Marinefliegerstützpunkt Valken- 
burg, wo das Musical aufgeführt 
werden soll, blieb der Transporter 


Nach dem Crash: Die 
zerstörte Dakota des 
Bevrijdende Vleugels- 
Museums liegt nun in 
Valkenberg 


mit der C-47 in einer Unterführung 
stecken, die 40 Zentimeter zu 
schmal war. Bei der Kollision wurde 
die Dakota erheblich lädiert, und 
um Transporter und Flugzeug wie- 
der frei zu bekommen, musste mit 
Schneidbrennern gearbeitet wer- 
den — wobei die Maschine noch 
weiter beschädigt wurde. Was von 
der einst stolzen Dakota übrig ge- 


stellte, an einer Störung des Vertei- 
lers lag. Dies bedeutete, dass der 
komplette Motor abgegeben wer- 
den musste und die B-24A Liberator 
»O1'927« der CAF für »FiFi« bei Flug- 
schauen einspringen musste. 
Richard Chapman 


Dakota 


blieben ist, liegt jetzt versteckt un- 
ter Planen in einer abgelegenen 
Ecke des Flugplatzes Valkenberg. 
Ihr Schicksal ist mehr als ungewiss. 

Die Produzenten des Musicals 
mussten rasch für Ersatz sorgen. Als 
Retter in der Not kam das Aviodro- 
me zu Hilfe, das für die Rolle seine 
ganz in Orange gehaltene Dakota 
PH-ALR anbot. Roger Soupart 


Fotos Roger Soupart 
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Knapp 80 Jahre aufdem Bückel: Dei 


DEWOITINE D.26 


Fliegender Methusalem 


Das älteste noch fliegende Schwei- 
zer Militärflugzeug ist die Dewoiti- 
ne D.26 mit Baujahr 1931. Ende 
Juni startete Karl Sänger den Hoch- 
decker in Dübendorf, der nach zehn 
Jahren Ruhestand nun von der AP- 
PAIR betrieben wird. Die Schweizer 
Fliegertruppe setzte in den 1930er- 
Jahren bis zum Kriegsausbruch 66 
Devoitine D.27 als Jäger ein. Als 
Übergangs-Schulflugzeug baute die 
Konstruktionswerkstätte in Thun elf 
Exemplare der D.26 mit dem 
schwächeren 250-PS-Hispano-Suiza- 
Neunzylinder-Sternmotor. Als Trainer 
blieben diese bis 1948 im Einsatz. 
Acht Dewoitine D.26 gab man an- 
schließend an Segelfluggruppen ab. 
Mitte der 1960er-Jahre wurden die 
betagten Dewoitine demontiert und 
eingelagert. Das einzige damals 
noch flugtüchtige Exemplar wurde 
später nach England verkauft und 
steht heute im Museum von Kermik 
Weeks in Florida. Ab 1981 flog die 


NORTH AMERICAN T-28B 


‚Association pour le Maintien du Pa- 
trimoine Aéronautique AMPA eine 
D.26 bei Airshows vor, sie ist seit Län- 
gerem gegroundet. Jean Salis baute 
eine ehemalige Schweizer D.26 auf 
einen Pratt& Whitney-Motor um, die 
als F-AZJD zu seiner Sammlung ge- 
hört. Nun fliegt mit der HB-RAG wie- 
der eine Dewoitine in der Schweiz 
weiter. Die »286« war zwischen 
1950 und 1964 auch als Schlepp- 
flugzeug in Sion, Dällikon und Gren- 
chen eingesetzt. Zuletzt gehörte sie 
damals der Stadt Grenchen, die sie 
dem Fliegermuseum Dübendorf 
übergab. 1994 restaurierten sieben 
Mitglieder der Seniorenwerkstatt In- 
terlaken den Oldtimer in rund 
11.000 Arbeitsstunden. Dank dem 
aktiven Einsatz und der Mithilfe von 
Karl Sänger und Mitgliedern der An- 
tique Airplane Association of Switzer- 
land AAA sowie der Firma APPAIR 
kommt wieder Wind unter die Flügel 
der HB-RAG. Erich Gandet 


Trojan in Belgien 


Am 14. Mai war der Flughafen 
Antwerpen vom Klang des schwe- 
ren Kolbenmotors der T-28B, 
NX377WW, geweckt worden, als 
die Trojan erstmals seit ihrem 
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Eintreffen in Belgien aus der Hal- 
le rollte. Die ehemalige US Navy 
T-28B wurde auf dem Flughafen 
Antwerpen montiert und ist auch 
dort untergebracht. Auch wenn die 
T-28 in den USA ein 
populärer Warbird 
ist, in Europa ist die- 
ses bullige Schulflug- 
zeug eine Seltenheit. 

Roger Soupart 


Zum ersten Mal seit 
ihrem Eintreffen in 
Antwerpen rollt die 
ehemalige US Navy 
Trojan NX377WW 
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NEWS 


FOCKE-WULF FW 200 CONDOR 


Ersatzteile aus 70 Metern Tiefe 


In Norwegen sind Teile einer Fw 
200 »Condor«, die im August ge- 
borgen wurden (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 10/10), untersucht wor- 
den. Bereits eine erste Begutachtung 
des Seitenleitwerks ergab, dass un- 
gefahr 60 Prozent der Leitwerkstruk- 
tur für die Restaurierung brauchbar 
sind. Für das Restaurierungsteam 
war ebenso ein Teil des Hauptholms 
des Höhenleitwerks, der mit dem 
Seitenleitwerk geborgen wurde, von 
Interesse. Die Hoffnung, die Werk- 
nummer und das vollständige Ver- 
bandsabzeichen der Condor zu fin- 
den, erfüllte sich leider nicht. 

Das größte und wichtigste Teil der 
Fw 200 Condor C-1 der 2./KG 40, 
das geborgen werden sollte, war 
das komplette Leitwerk. Allerdings 
brach beim Heben aus einer Tiefe 
von 70 Metern das Seitenleitwerk 
einschließlich Heckkegel und Sporn- 
rad ab, der Rest des Leitwerks blieb 
am Meeresboden zurück. Dann 
zwang schlechtes Wetter den Ab- 
bruch der Operation. Trotzdem wa- 
ren das am dringendsten benötigte 
Teil sowie einer der vier Propeller der 
Condor geborgen worden. 

Laut Birger Larsen, Kurator des 
Norwegischen Luftfahrtmuseums in 
Bode, soll das Bergungsschiff noch- 
mals zu dem Wrack zurückkehren, 
um weitere Teile zu bergen, die für 


DORNIER DO J »WAL« 


Condor, WNr. 0063, des DTMB am 26. Mai 1999 über 
dem Bergungsschiff. Sekunden später brach der 
Holm, die Condor zerbarst auf dem Deck Foto 6. Wideröe 


Am Seitenleitwerk der Condor befanden sich noch 
Heckkegel und Spornrad. Rechts oben im Bild zu er- 
kennen: Teile des Höhenleitwerkholms Foto Birger Larsen 


die Restaurierung nötig sind. Neben 
den Steuerflächen der Condor hofft 
man, ein vier Meter langes Stück der 
Zelle zwischen hinterer Rumpftür 
und Leitwerk heben zu können, 


des DTMB 


und zwar als Ersatz für das gleiche 
Teil der Condor des DTMB, das bei 
der Bergungsoperation in Trond- 
heim vor elf Jahren vollständig zer- 
stört worden war. Die geborgenen 


Wal-Nachbau für Friedrichshafen! 


Der »Amundsen-Wal« dient als Vor- 


lage für den Nachbau 


Foto Donier 


Das Dorniermuseum in Friedrichs- 
hafen erinnerte vom 26. August bis 
zum 31, Oktober mit einer Sonder- 
ausstellung sowohl an die Do J 
»Wal« als auch an Wolfgang von 
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Gronau, der vor 80 Jahren mit ei- 
nem Wal den Nordatlantik von Ost 
nach West überquert hatte. 
Natürlich würde das Museum ger- 
ne einen Wal ausstellen. Allerdings 


existiert nur noch ein Exemplar im 
Transportmuseum von Lujän in Ar- 
gentinien. Damit ist es zu weit ent- 
fernt, um es als Leihgabe an den Bo- 
densee zu holen. Einige Wale liegen 


Das Seitenleitwerk, wichtigster Teil der ex-KG 40 
Condor für die Restaurierung der Fw 200 Condor 


Foto Birger Larsen 


Teile wurden bereits auf dem Land- 
weg nach Bodø gebracht, wo sie für 
den Transport zu Lufthansa-Technik 
nach Hamburg vorbereitet werden. 

Richard Chapman 


noch auf dem Grund der Ozeane; 
sie zu bergen, wäre jedoch viel zu 
aufwendig. Deshalb hat sich Silvius 
Dornier, Initiatior des Museums und 
letzter Sohn des Firmengründers, 
entschlossen, den »Amundsen-Wal« 
(N25) nachbauen zu lassen. Der 
Auftrag ging an Karl Bircsak, den 
Technischen Leiter der International 
‚Aviation Museum Foundation in Un- 
garn. Bircsak, der bereits das Repli- 
kat der Dornier Komet für das Mu- 
seum schuf, hat inzwischen mit dem 
Bau des Wals begonnen. Im Som- 
mer 2012, so schätzt das Museum, 
soll der Nachbau fertiggestellt sein. 

Werner Fischbach 


POLIKARPOW PO-2 


»Podwa« bald fliigge 


Seit Jahren nahezu unbemerkt 
werkeln engagierte Mitglieder des 
Luftsportverbandes Sachsen an 
einem ganz besonderen Relikt der 
deutschen Nachkriegsfliegerei: 
einer Polikarpow Po-2 »Podwa«, 
der bis 1976 bei der Gesellschaft 
für Sport und Technik der DDR als 
Schleppflugzeug eingesetzten DM- 
WAH. Dank des persönlichen Ein- 
satzes sächsischer Flieger überlebte 
diese Maschine die DDR. Ursprüng- 
lich als Schulflugzeug entworfen, 
flog die Konstruktion 1927 als U-2 
zum ersten Mal. Neben Agrar-, Sa- 
nitäts-, Kurier- und Aufklärungsein- 
sätzen flog die Po-2 im Zweiten 
Weltkrieg auch als leichter Front- 
bomber. Zwischen 1948 und 1953 
gab es als CSS-13 auch eine polni- 


FOUGA MAGISTER/ZUKIT 


sche Lizenzversion — aus dieser Se- 
rie stammt auch die DM-WAH (ex 
SP-ATA), die 1967 ihren Weg nach 
Ostdeutschland fand. Mit wohl um 
die 35 000 gebauten Exemplaren 
gehören die U-2/Po-2 zu den meist 
gebauten Flugzeugen der Ge- 
schichte. 

Anfang Oktober wurden Rumpf 
und Motor der sächsischen Podwa 
anlässlich der Leipziger Messe »Mo- 
dell, Hobby, Spiel« erstmals einer 
breiteren Öffentlichkeit präsentiert. 
Die Tragflächen sind in einem pol- 
nischen Fachbetrieb komplett neu 
entstanden. Neben dringend nöti- 
gen weiteren Spendern und Spon- 
soren für das anspruchsvolle Projekt 
(www.podwa.de) wird derzeit auch 
noch nach einem tragfähigen Be- 


Zukit zum Verkauf 


Im Sommer hat das israelische Ver- 
teidigungsministerium 25 Schul- 
flugzeuge vom Typ Zukit (Drossel) 
zum Verkauf ausgeschrieben. Die 
Zukit, die Bezeichnung der israeli- 
schen Luftstreitkräfte (IASF) für die 
von Israeli Aircraft Industries (IAI) 
umgeriistete Fouga Magister, ist in- 
zwischen überzählig geworden. Die 
Fouga Magister wurde am 7. Juli 
1960 von der IASF in Dienst gestellt. 
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Der Übergang auf die Flugzeugfüh- 
rerausbildung rein auf Strahlflugzeu- 
gen war 1962 abgeschlossen. Die 
IASF erhielt mehr als 100 Fouga Ma- 
gister, wobei die Auslieferung der 
von IAl modernisierten Magister 
1981 begann und insgesamt 86 
Maschinen auf den Zukit-Standard 
umgerüstet wurden. Die feierliche 
Außerdienststellung der Zukit war 
für den 7. Juli 2010 vorgesehen — 
exakt 50 Jahre nach In- 
dienststellung - doch 
das israelische Verteidi- 
gungsministerium ließ 
wissen, dass alle 25 
ausgeschriebenen Zu- 
kit-Schulflugzeuge am 
30. Juni 2010 ausge- 
mustert werden. 
Shlomo Aloni 


Die Kunstflugstaffel 
der IASF-Flugzeug- 
fiihrerschule fliegt 
die Zukit seit 1961. 
Dieses Foto ent- 
stand wahrend der 
Feierlichkeiten zum 
israelischen Unab- 
hangigkeitstag am 
20. April 2010 


Leitwerk und Rumpf der Po-2 warten auf die Bespannung 


treiberkonzept gesucht. Optimisten 
der Enthusiasten um Lutz-Peter 
Kern, den Geschäftsführer des Luft- 
sportverbandes Sachsen, sehen ei- 
nem Erstflug dennoch schon im 
kommenden Jahr entgegen - wenn 


also alles gut geht, könnte die ehe- 
malige DM-WAH sich dann der 
Handvoll flugfähiger Podwas zuge- 
sellen, die über Europa verstreut 
noch auf Flugtagen zu bewundern 
sind. Robert Kluge 


i} 
(Der erste Strahlflug. 


{ ar eigentlich ein f 
{Miss hick, das vor 100 
{Jahren, am 16. Dezember 
dem rumänischen 
{Physiker Henri Marie Co- 
{anda unterlief. Den-pas- 
{senden Antrieb: lieferte 
ein. von ihm "erdachter 
Thermojet: Dabei trieb ein 
Kolbenmotor- statt -des 
Í Propelters einen Verdich- 
[teran d 
mierter 
Kraftst 
Brennkammern 


sen. kompri- 
Luftstrom;= mit 
‚ersetzt, i 

geleitet 


wurde; Der damals 24-jähri 


proni Camp 


C2 Fotos DEHLA | 


twarf auch das passende Flugzeug } 


{= vollständig aus Holz, und unverspannt.. Vorgestellt’ wurde es jm-Oktober | 


{1920 io Paris. 
fbei dem 


tet ging es steilinach-oben, wobei 


Der einzige Flug ereignete sich anlassticheines Testlaufs, 
mada die Kraft ues Antriebs schlicht anterschatzte, Unverrich- } 


r.sellst Aus der Maschine fiel, -die 


wenig später aufschlug:ind verbrannte, Trotzdem = es war der érste Strahl- | 


it einem Flogzetug-Und Conada ware kaum Wissenschaftler ge 
wäre ihn im Flug nicht der eigenwillige Stromungsverlauf der heifer} 
ase entlang des Rumpfes aufgefallen. Ein Phänomen; das spater.als.} 


onada-Effekt ii die Wissen: 
e Mann aber fortan-die Fing 


haft einging. Von Strahlantrieben: ließ der 
und 


ing 1911 zu Bristol. Sein Antrieb) 


nzip griffen Jahrzehnte später die Italiener. Caproni und-Campini er- 


r6C.2, erstmals am 27,August'1940. 


artet, | 


it als erster erfolgreicher Jet der Welt. Viva Italia — bis man von der} 


{ schon knapp ein-dahr früher 


‚eflogenen, streng geheimen. He'178 erfuhr... } 
Wolfgang Mühlbauer | 
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Persönlichkeit 


Walter Krupinski 


WIE KRUPINSKI WIRKLICH WAR 


Der Krieg des »Grafen« 


Draufgänger, einer der 
erfolgreichsten Jagdflieger 
des Zweiten Weltkriegs, 
Führungspersönlichkeit - 
damit lässt sich die Person 
Walter Krupinski nur 
oberflächlich beschreiben. 
Wer war dieser Mann, 

den alle nur »Graf« 
nannten, wirklich? 


12 


as Schreiben war militärisch 

knapp gehalten. Sein Empfän- 

ger hatte damit gerechnet, dass 

es kommen würde, er hatte es 
im Stillen sogar erhofft. Sechs Wochen 
vergnügte er sich nun schon zu Hause; 
so lange war er seit drei Jahren nicht 
mehr in dem verschlafenen ostpreußi- 
schen Städtchen gewesen, wo er Kind- 
heit und Jugend verbracht hatte, bevor 
1939 seine Entscheidung für die Offi- 
zierslaufbahn gefallen war. Als aber heu- 
te früh der Kradmelder vor seinem El- 
ternhaus hielt, wusste er sofort: Es ist so 
weit. Sie brauchen mich. Kein Wunder 
angesichts der Nachrichten von der 
Front, die nur in den Ohren von Laien 
zuversichtlich klangen. 


Der Empfänger des Schreibens ahnte 
die Wahrheit hinter den Propagandaphra- 
sen. Als er das letzte Mal aus seiner Mes- 
serschmitt geklettert war, zeichnete sich 
das Drama bereits ab, dessen letzter Akt 
nun zu Ende ging. Morosowskaja, ein Luft- 
waffen-Flugplatz im Don-Bogen rund 150 
Kilometer westlich Stalingrads, jener russi- 
schen Stadt, deren Name seither in aller 
Munde war: Von hier hatte er am 24. No- 
vember 1942 noch zwei Einsätze geflogen, 
halb besinnungslos vor Schmerzen wegen 
des zerstörten Schleimbeutels in seinem 
rechten Knie. Danach waren nur noch der 
chirurgische Eingriff und die Erholung in 
der Heimat geblieben. Und nun, in der 
dritten Januarwoche 1943, lag eine ganze 
Armee der Deutschen Wehrmacht noch 


»Ssoldatskaja 1942« schrieb Krupinski 
lakonisch auf die Rückseite dieses Bildes 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. Kurt Braatz 


immer eingeschlossen dort, hungernd, er- 
frierend, ein Schatten ihrer einstigen Größe 
und Kampfkraft. Undenkbar, dass die Füh- 
rung tatenlos zuschauen würde, wie der 
Kessel, in dem sich diese Armee eingeigelt 
hatte, von ihren Belagerern zerquetscht 
werden würde. Es ging darum, einige 
Hunderttausend Kameraden zu retten, er 
selbst war wieder fit und strotzte vor Ta- 
tendrang; an ihm sollte es nicht scheitern. 
Hastig hatte er den Umschlag aufgerissen, 
auf dem sein Dienstgrad und sein Name 
standen, und zu lesen begonnen. 


Ende einer Jagdflieger-Laufbahn? 
Aber der Marschbefehl für den Leutnant 
Walter Krupinski, bisher 6./JG 52, lautete 
ganz anders als erwartet. Sie schickten ihn 
nicht nach Osten, nicht zu seiner Staffel 
zurück, die ihm in zwei harten Jahren fast 
zur Familie geworden war. Er habe sich, 
so las er in wachsender Wut, umgehend 
bei der Ergänzungsgruppe Ost im franzö- 
sischen Cognac einzufinden, wo man ihn 
künftig als Fluglehrer brauche. 
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Johannes Steinhoff (2.v.r.) hatte klare Vorstellungen von seinen Untergebenen - doch 
Krupinski passte nicht ganz ins Schema seines Vorgesetzten beim JG 52 


Günter Rall (Mitte) erkannte die Talente Krupinskis, unter ihm bewährte er sich 


Als Lehrer. So enden Jagdflieger-Lauf- 
bahnen, war sein erster Gedanke. Und 
sein zweiter verdichtete sich auf einen Na- 
men: Das hat mir Steinhoff eingebrockt. 

So ganz grün waren sich der 22-jährige 
Leutnant und sein Gruppenkommandeur 
nie gewesen. Als er vor zwei Jahren zu Jo- 
hannes Steinhoff an den Ärmelkanal ver- 
setzt worden war, hatte dieser gerade ei- 
nen guten Freund Krupinskis weggelobt, 
weil er ihn disziplinarisch nicht in den 
Griff bekam. Der Heißsporn hieß Hans- 
Joachim Marseille, flog fortan in Nord- 
afrika unter der Führung eines einfühl- 
sameren Vorgesetzten und erzielte 158 
Abschüsse, bis er am 30. September 1942 
tödlich abstürzte. 

Krupinski hätte ahnen können, was auf 
ihn zukam, schon als ihm Steinhoff kurz 
vor seiner Einweisung ins Lazarett seine 
letzte Beurteilung eröffnete. »Leutnant 
Krupinski ist ein frischer, junger Offizier, 
offener und leicht erkennbarer Charakter, 
völlig unkompliziert«, stand da zu lesen. 
»Muss noch Erfahrungen sammeln, um 


sachlich urteilen zu können. Militärisches 
Auftreten Vorgesetzten gegenüber ein- 
wandfrei und korrekt. Kenntnisse auf mi- 
litärischem Gebiet müssen noch erheblich 
vertieft werden. Fliegerisch sehr gute An- 
lagen. Als Jagdflieger bewährt. Bisher 
64 Luftsiege.« Das klang nach Anerken- 
nung, aber hier hatte Steinhoff bei nüch- 
terner Betrachtung ganz anderes in raffi- 
nierten Zwischentönen versteckt. Frisch, 
jung, unkompliziert: Das hieß nichts an- 
deres als »oberflächlich und impulsiv«. 
Das Gleiche galt für seine Meinung über 
Krupinskis Urteilsfähigkeit. Und dass er 
dessen löbliches Auftreten gegenüber Vor- 
gesetzten so hervorhob, bedeutete im 
Klartext nur: Unter Gleichrangigen oder 
niederen Dienstgraden ließ der »Graf: all- 
zu oft die Puppen tanzen. 

Der Graf: So nannten sie ihn, seit er in 
feuchtfröhlicher Runde erzählt hatte, 
dass seine Vorfahren im polnischen 
Landadel zu suchen waren, und der Graf 
blieb er für alte Freunde bis an sein Le- 
bensende. Dass er die Me 109 herausra- 
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Persönlichkeit 


Walter Krupinski 


sitzt in der »Schwarzen 10« 


gend beherrschte, sah jeder, der mit ihm 
flog, aber das Flugzeug war nun einmal 
kein Sportgerät, sondern eine Waffe, und 
als Schütze hatte er es allzu lange auf kei- 
nen grünen Zweig gebracht. Er traf ein- 
fach nichts und niemanden. Resigniert 


Steinhoff selbst wurde Augenzeuge der 
mörderischen Keilereien zwischen Kru- 
pinski und sowjetischen Piloten über Sta- 
lingrad. Der Graf riskierte Kopf und Kra- 
gen gegen den Ruch, ein unproduktiver 


suchte er den Erfolg in halsbrecheri- 
schen Tiefangriffen auf Feindflugplät- 
ze, aber das verbesserte seinen Saldo 
nicht: Die Zahl der Messerschmitts, 


»Rall fand, dass der Graf 
einen Versuch wert war« 


Nachkolorierte Aufnahme 
einer Bf 109 G-4 des JG 
52 an der Osrfront. 
Wahrscheinlich handelt es 
sich um eine Maschine 
der 6. Staffel im Frühjahr 
1943 auf der Taman- 
Halbinsel zwischen dem 
jowschen und Schwarzen 
Foto Sig. H. Ringlstetter 


Aufnahme aus 
frühen Tagen: Im 
Sommer 1940 
sitzt Krupinski 
(hier als Fahn- 
rich) in Wien- 
Schwechat zum 
ersten Mal in 
einer Messer- 
schmitt Bf 109 


brauchte eine Denk- und Atempause; er 
musste zu sich kommen, und dafiir gab es 
kein besseres Terrain als die warmen, 
friedlichen Ausbildungsplätze der Ergän- 
zungsgruppe an der Biskaya, auf denen 
der Nachwuchs an die Einsatzfliegerei 
herangeführt wurde. 
Angesichts des neuen Kommandos 
beschloss Krupinski jedoch sofort, dass 
es ihm erheblich schlechter ging, als 


die er bei solchem Treiben durch 
Bruchlandungen und Beschussschäden 
verschrottet hatte, überstieg fortdauernd 
die Zahl seiner Abschüsse. Im Sommer 
1942 war Johannes Steinhoff drauf und 
dran gewesen, ihn an ein Stuka-Ge- 
schwader abzugeben, doch nun kehrte 
der Graf immer öfter siegreich aus Luft- 
kämpfen zurück. 
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Jagdflieger zu sein. Auf eine Ju 87 konnte 
man so einen nicht mehr setzen, aber 
wenn man ihn nicht zügelte, würde es 
wohl bald vorbei sein mit ihm. So spricht 
manches dafür, dass Krupinski dem Luft- 
verkehr an der Ostfront im Januar 1943 
mehr aus Fürsorge denn aus niederen Be- 
weggründen entzogen wurde. Der Mann 


Steinhoff und das Luftwaffen-Personal- 
amt vermuteten. Er gönnte sich noch ein 
paar Erholungstage und fuhr nicht direkt 
nach Cognac, sondern nahm einen weiten 
Bogen über Krefeld, wo er ausgebildet 
worden war und einige alte Freundschaf- 
ten auffrischte, steuerte von dort Paris an, 
um im Schlepptau seines neuen, ähnlich 
verärgerten Chefs Hermann Graf einige 


Bf 109 G-2 der 6./JG 52, die Leutnant Walter Krupinski im Oktober 1942 an der Ostfront flog, hier mit nachträglich montierter Flä- 


chenbewaffnung bestehend aus zwei MG 151/20 


französische Nächte zu verbringen, und 
unterzog sich schließlich mit diesem der 
scheinbar öden Lehrtätigkeit. Um Ostern 
1943 erreichte ihn ein neuer Befehl, den er 
wieder als Tiefschlag empfand. Er war 
zwar ab sofort Oberleutnant, konnte aber 
nicht mehr zu seiner Staffel zurückkehren, 
sondern wurde der III. Gruppe des Jagd- 
geschwaders 52 zugeschlagen, die auf der 
Halbinsel Krim am Südabschnitt der 
Ostfront lag. 

In den nunmehr vier Monaten, die 
er keine Einsätze geflogen war, hatte 
sich viel ereignet. Hitler hatte die 6. Ar- 
mee in Stalingrad geopfert; das fliegen- 
de Personal der Staffel, der Krupinski ent- 
stammte, war gefallen oder versetzt. Ihr 
Kapitan Rudolf Resch war Gruppenkom- 
mandeur beim JG51 geworden, sein 
Freund und ehemaliger Rottenkamerad 
Gerhard Barkhorn führte nun die 4./JG 52, 
Johannes Steinhoff flog an der Spitze des 
JG77 in Libyen. So oder so - er wäre in ei- 
ne fremde Welt zuriickgekehrt. Auch die 
IIL./JG 52, auf deren Gefechtsstand er sich 
nun meldete, stand vor einem Wechsel. 
Hubertus v. Bonin, ihr bisheriger Kom- 
mandeur, war bereits als kiinftiger Kom- 
modore des JG 54 auf dem Absprung, so- 
dass der Verband faktisch vom Kapitan 
seiner 8. Staffel gefiihrt wurde. Der galt 
mit seinen knapp 25 Jahren schon als al- 
ter Hase. Er hatte vom ersten Kriegstag an 
im Einsatz gestanden und nach drei Wir- 
belbriichen infolge eines Abschusses lange 
im Lazarett gelegen, war aber vor einiger 
Zeit an die Front zuriickgekehrt. Seitdem 
hatte er 70 Luftsiege erzielt und damit die 
Gesamtzahl seiner Abschiisse auf 108 
hochgeschraubt, dariiber hinaus aber auch 
beachtliche Führungsqualitäten gezeigt. Er 
hieß Günther Rall. 

Instinktiv erkannte Rall, dass das Ener- 
giebiindel, das da mit aufsässigem Grin- 
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sen seine Meldung vor ihm baute, nicht 
ganz so schlecht sein konnte wie der Ruf, 
der ihm vorauseilte. Krupinski fehlten Dis- 
ziplin und Verantwortungsbewusstsein, so 
viel war offensichtlich; es fehlte ihm aber 
bisher vielleicht auch nur die Chance, bei- 
des zu erwerben. Rall fand, dass der Graf 
einen Versuch wert war, warf ihn ins kal- 
te Wasser und ernannte ihn zum Kapitän 


»Krupinski war ein Filou, 


wie er im Buch steht« 


seiner 7. Staffel. Die zählte nicht gerade zu 
den Juwelen der Jagdgruppe. Ihr Rückgrat 
bestand aus Alfred Grislawski, Edmund 
Rossmann und Josef Zwernemann, drei er- 
fahrenen und hochdekorierten Flugzeug- 
führern, die durchweg dem Unteroffi- 
ziersstand entstammten. Unter diesen 
tummelte sich eine Handvoll Neulinge, 
und über ihnen hatte es ein reges Kommen 
und Gehen gegeben. Die bescheidene 
Kampfkraft der Staffel resultierte aus Ein- 
zelleistungen, ihre Gesamterfolge blieben 
unterdurchschnittlich, und weil esan Kon- 
tinuität in der Führung fehlte, mangelte es 
auch an Gerät und Material, um diese Zu- 
stände entscheidend zu ändern. 


Eine Einheit wird geschmiedet 

Krupinski ließ seinen neuen Haufen antre- 
ten und wusste, dass er sich nur Respekt 
verschaffen konnte, indem er Ordnung 
schuf: Die drei Asse brauchten keinen vier- 
ten Zirkusflieger, sondern endlich einen, 
der durchsetzungsfähig genug war, ihnen 
eine leistungsfähige Bodenorganisation zu 
verschaffen, und die Jungspunde, die nach 
Ritterkreuzen drängten, mussten erst ein- 
mal das Überleben lernen. Unter diesen fiel 
ihm vor allem ein schmaler Weißblonder 
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auf, der noch ohne Weiteres als Primaner 
durchgehen konnte. »Was ist denn das für 
ein Bubi?!?«, entfuhr es ihm im ersten 
Schrecken. Damit hatte der Leutnant Erich 
Hartmann für alle Zeiten seinen Spitzna- 
men weg und der Graf seinen treuesten 
Gefolgsmann gefunden. »Alles, was ich als 
junger Jagdflieger können musste«, sagte 
Hartmann noch Jahrzehnte später über 
ihn, »hat mir Walter Krupinski beige- 
bracht.« 

Und dies nicht nur in der Luft. »Kru- 
pinski war ein Filou, wie er im Buch 
steht«, kommentierte Giinther Rall. »Er 
hat Bubi sofort in alles eingefiihrt, was 
einem Jagdfliegerleben außerhalb des 
Dienstes eine gewisse Würze verleiht, und 
Bubi hat sich auch nicht lange bitten las- 
sen. Aber als Staffelkapitän hat er von An- 
fang an strikt getrennt zwischen Dienst 
und Schnaps. Egal, wie die Nacht vorher 
geendet hatte - an einem Einsatztag waren 
er und seine Leute absolut auf dem 
Punkt.« 

Die Erziehung Hartmanns zu einem 
erstklassigen Jagdflieger sollte nicht Kru- 
pinskis einziger bemerkenswerter Erfolg 
bleiben. Es gelang ihm vielmehr, die Leis- 
tung der 7./JG 52 insgesamt zu steigern, 
sodass sie nur sechs Monate später als ers- 
te Jagdstaffel weltweit bei 1000 Luftsiegen 
stand und zu den beriihmtesten Luftwaf- 
fen-Einheiten an der Ostfront zählte, ob- 
wohl Grislawski und Zwernemann wäh- 
rend dieser Zeit zu anderen Verbänden 
versetzt wurden und Rossmann in Gefan- 
genschaft geriet. Als General und schließ- 
lich als Pensionär wurde Walter Krupinski 
immer wieder gebeten, diesen Wandel un- 
ter gängigen Schlagworten wie »Leader- 
ship< und »>Change Management: zu er- 
klären — und scheiterte regelmäßig mit 
entsprechenden Referaten, weil er den 
hochgesteckten Erwartungen seiner aka- 
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Persönlichkeit 


Noch sind die Schrecken des Krieges weit weg: Krupinski als 


Oberfähnrich 


demisch gebildeten Zuhörer nichts als Le- 
benserfahrung entgegenzustellen hatte: 
»Ich weiß nicht, was »Leadership« ist. Der 
eine hat es im kleinen Finger und der an- 
dere lernt es nie. Ich glaube, der Kern des 
Ganzen ist, dass man ein Beispiel gibt. 
Man muss der Erste sein, wo erwartet 
wird, dass man der Erste ist, vor allem im 
Kampf. Und man verlässt das Schlachtfeld 
auch als Letzter. - Ich habe immer den ers- 
ten Einsatz geflogen. Es gab Tage, an de- 
nen ich zehn und mehr Einsätze flog. Für 
die jungen Leute war es eine Lebensversi- 
cherung, wie mir mehrfach bestätigt wur- 
de, wenn sie mit mir flogen. Ich hatte eben 
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in Pilsen 


inzwischen die Erfahrung, hatte den Über- 
blick, hatte das Können. Mit dieser Staffel 
konnte man Bäume ausreißen. Hier war 
hundertprozentiger gegenseitiger Verlass, 
aber vor allen Dingen konnte man sich auf 
den Staffelkapitän verlassen. Hier wurde - 
wenn Sie so wollen — Leadership demons- 
triert ...« 


Gespür für Herz und Harte 

Weder Krupinski noch irgendeinem ande- 
ren herausragenden Frontkommandeur 
der Luftwaffe des Zweiten Weltkriegs war 
die Kunst des Führens auf einer Akademie 
oder in Generalstabs-Lehrgängen vermit- 


a 
AuxDaimitihaite dr Sinn ‘Anfang seiner 
@ine. von Walter 


Mit Lt. Ernst Quasinowski (rechts) beim Abholen von Flugzeugen 


telt worden. Das gute wie das schlechte 
Beispiel älterer Kameraden, die Werte ih- 
rer Elternhäuser und ihr gesunder Men- 
schenverstand waren alles, worauf diese 
jungen Offiziere - kaum einer von ihnen 
zählte mehr als 25 Lebensjahre — bauen 
konnten, um ihrer enormen Verantwor- 
tung gerecht zu werden. Daher wirkten 
die meisten von ihnen auf der Höhe ihrer 
militärischen Laufbahnen als Generale lan- 
ge nach dem Zweiten Weltkrieg immer ein 
wenig ungelenk, wenn ihnen Theoreti- 
sches abverlangt wurde. Aber sie führten 
mit sicherem Gefühl für das jeweils rich- 
tige Maß von Herz und Härte, sie stellten 


Eine der Messerschmitt Me 262 A-1a, die im Jagdverband 44 geflogen wurden. Hier die Maschine von Oberfeldwebel Eduard Schallmoser, 


Miinchen-Riem im April 1945 


sich unter allen Umstanden vor ihre Ein- 
heit, und daher gingen die meisten ihrer 
Untergebenen fiir sie durchs Feuer, ob es 
sich um Mannschaftsdienstgrade oder 
Stabsoffiziere handelte. 

Zu gewinnen gab es in diesem Spät- 
sommer 1943 schon längst nichts mehr. 
Die Reste der Armeen, die noch im Vorjahr 
angetreten waren, die sowjetischen Ölfel- 
der am Kaspischen Meer zu erobern und 
so die Wende für das Dritte Reich herbei- 
zuführen, waren im Kuban-Brückenkopf 
östlich der Halbinsel Krim zusammenge- 
drängt, und die Schlacht im Kursker Bo- 
gen — der letzte Versuch, das Kriegsglück 
im Osten zu wenden - hatte gerade geen- 
det, ohne dass auch nur ein einziges der 
deutschen Operationsziele erreicht wor- 
den war. Die Jagdflieger an der Ostfront 
häuften in diesen Monaten zwar Erfolg auf 
Erfolg - Krupinski stand im Oktober 1943 
bei über 150 Abschüssen, Günther Rall bei 
240, der Neuling Erich Hartmann schon 
bei 148 -, aber all die Siegesmeldungen 
täuschten über das Wesentliche hinweg: 
dass die Luftwaffe, dass die gesamte 
Wehrmacht nicht mehr imstande war, den 
einen entscheidenden Sieg zu erringen. 
Als Krupinski und Hartmann am 24. März 
1944 aus den Händen Hitlers das Eichen- 
laub zum Ritterkreuz erhielten, hatte der 
Diktator bereits hoffnungslos verspielt. 

Nicht nur die Front im Osten wurde un- 
erbittlich auf die Reichsgrenzen zurückge- 
drückt. Hitlers westliche Kriegsgegner 
standen auch in Italien, und seit gut einem 
Jahr hatte ihre gemeinsame Bombenoffen- 
sive gegen Deutschland solche Wucht ge- 
wonnen, dass weder die Rüstungsindus- 
trie noch die Fliegerschulen mit den 
Verlusten Schritt halten konnten. Die has- 
tig ausgebildeten 19-Jährigen, die nun der 
Reichsverteidigung zugeführt wurden, 
brauchten erfahrene Verbandsführer. An 
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diesen fehlte es überall. Man wusste sich 
schließlich nicht mehr anders zu helfen, 
als dass man die Fähigsten aus der zu- 
sammenbrechenden Ostfront herausnahm 
und an die Spitzen jener Jagdverbän- 
de setzte, die über dem Reichsgebiet gegen 
die Bomberpulks der 8th US Army Air 
Force kämpften. Mitte April 1944 waren 
Günther Rall und Walter Krupinski an 
der Reihe. 


Zurück im Westen 

Der Graf kehrte mit 177 Abschüssen zu- 
rück ins Reich, wurde zum Hauptmann 
befördert und führte nur wenige Tage die 
1./JG 5 in Herzogenaurach, als Günther 
Rall in den verheerenden Luftkämpfen des 
12. Mai 1944 der linke Daumen wegge- 
schossen wurde und damit seine Stelle als 
Kommandeur der II. Gruppe des JG 11 
neu zu besetzen war. Zwei Tage darauf 
übernahm Krupinski den Verband in Hu- 
stedt. Er hatte sich schnell auf die völlig 
anderen Kampfbedingungen in der Hei- 
mat eingestellt und bereits eine B-17 sowie 
drei amerikanische Jäger abgeschossen, als 
er eintraf; bis zum Ende des Monats ließ er 
zwei Thunderbolts und drei Mustangs fol- 
gen. Aufgabe seiner Jagdgruppe war die 
Abschirmung der schweren Focke-Wulf- 
Verbände, die auf die Viermots angesetzt 
waren, gegen den amerikanischen Begleit- 
schutz. Das führte regelmäßig zu Luft- 
kämpfen in Höhen um 10000 Meter und 
erforderte ganz neue taktische Konzepte. 
Rall hatte bereits begonnen, die I./JG 11 
entsprechend umzustellen, aber erst Kru- 
pinski machte den Verband zu einer 
schlagkräftigen Höhenjagdgruppe. 

Bis zum 28. Mai 1944. Da gelang den Fo- 
cke-Wulf-Gruppen mehrerer Geschwader 
zwischen dem Harz und Sachsen-Anhalt 
der geschlossene Angriff gegen einen ame- 
rikanischen Großeinflug, während sich 


Zeichnung H.Ringlstetter 


Krupinski und seine Leute einige Tausend 
Meter höher mit Massen von P-51 prügel- 
ten. Am Ende der Schlacht lagen 40 feind- 
liche Bomber und Jäger am Boden, aber 
auch der Kommandeur der II./JG 11: »Ich 
wurde von einer Mustang über Magdeburg 
abgeschossen, in fast 10000 Meter Höhe. Es 
war mein dritter Fallschirmabsprung und 
mein »schönster«, da ich mich lange frei 
durchfallen ließ, um nicht zu erfrieren, zu 
ersticken oder beschossen zu werden — und 
dann hätte ich fast vergessen zu ziehen.« 

Nach Tagen trügerischer Ruhe lande- 
ten die Westalliierten am Morgen des 
6. Juni 1944 in der Normandie. Krupinski 
und die II./JG 11 wurden mit ihren Mes- 
serschmitts, die für den Kampf in großen 
Höhen optimiert waren, in die bodennahe 
Abwehrschlacht geschoben und wie lah- 
me Enten vom Himmel geholt. Einen 
Monat später hatte der Graf von seinen 
einstmals über 40 Flugzeugführern deut- 
lich weniger als zehn. Zwar wurde seine 
Gruppe nun zur Auffrischung nach 
Wunstorf verlegt, aber was auf dem Pa- 
pier nach gründlicher Renovierung aus- 
sah, beurteilte er realistisch: »Was für ein 
Haufen! Die Staffelkapitäne aus dem 
Osten, nur einer mit Westerfahrung; kaum 
ein Schwarmführer, der schon Front- 
einsätze hinter sich hatte, alle anderen 
waren junge Häschen mit ganz wenigen 
109-Stunden. Wir hatten wohl einige 
Übungseinsätze geflogen, aber mehr wur- 
de nicht erlaubt — allem Anschein nach 
wegen Spritmangels. Mir grauste vor dem 
Einsatz ...« 

Mit Recht. Bevor die Gruppe eingeflo- 
gen war, musste sie schon wieder an die 
Westfront verlegen; dabei explodierte öst- 
lich von Marburg der Motor seiner Me 
109. Krupinski hing mit schweren Ver- 
brennungen zum vierten Mal am Fall- 
schirm und wurde von fürsorglichen Vor- 
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Walter Krupinski 


vy 


Letztes Aufbäumen: der Jagdverband 44 in München-Riem. Hier flog Krupinski unter vielen anderen bekannten Luftwaffenpiloten ... 


gesetzten aus dem Verkehr gezogen. Er 
war, wie es im zynischen Jargon der Jagd- 
flieger hieß, abgeflogen; sein Nerven- 
kostiim hing in Fetzen, obwohl er seinen 
Zustand hartnäckig leugnete; er hät- 


Ps 


+ NAR DOS SR Aerie 


«+. die Messerschmitt Me 262, das letzte Hightech-Flugzeug der Luftwaffe Foto Sig. H. Ringlstetter 


Typhoons und Tempests schlug, dämmer- 
te ihm erstmals sein kritischer Zustand. 
Bis Ende 1944 erzielte er noch vier Ab- 
schiisse. Er flog auch das Unternehmen 


Er A 


BRAN DENN 


Krupinski im Frühjahr 1945 


Schatten seiner selbst. Unter Vorwänden 
komplimentierte er ihn zur Umschulung 
auf die Me 262 nach Lechfeld und löste 
die III./JG 26 postwendend auf. Heinz 
Bär, der die Jet-Ausbildung in Lechfeld 


te dringend längere Erholung ge- 
braucht. Aber schon sechs Wochen 
nach dem Unglück, am 27. September 
1944, erhielt er das Kommando über 
die III./JG 26, nachdem deren Kom- 
mandeur Klaus Mietusch bei Arnheim 
gefallen war. 

In den Einsätzen mit dieser Gruppe, 
die sich im nordwestdeutschen Raum 
hauptsächlich mit englischen Spitfires, 
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»Erstmals dämmerte ihm 
sein kritischer Zustand« 


»Bodenplatte< am 1. Januar 1945 mit und 
sorgte dafür, dass sein Verband zügig auf 
die neue Focke-Wulf 190 D-9 umgerüstet 
wurde, aber sein Kommodore Josef Priller 
erkannte: Krupinski war nur noch ein 


leitete, schüttelte nur den Kopf, als der 

Graf dort eintraf, und schickte ihn 

gleich ins Jagdflieger-Erholungsheim 

nach Bad Wiessee weiter. Dort, an der 

Bar, erwartete Krupinski im Kreise 
weiterer abgeflogener Asse das Kriegsen- 
de, als am 1. April 1945 plötzlich Johannes 
Steinhoff und Adolf Galland, der ent- 
machtete General der Jagdflieger, vor ihm 
standen. 


»Was tut Ihr eigentlich hier, Graf?«, 
wollte Steinhoff von Krupinski wissen. 
»Wir warten, bis der Zauber zu Ende ist, 
Herr Oberst«, gab dieser freimiitig zu- 
riick. »Graf, Sie sollten Verniinftigeres tun, 
als hier zu saufen ...« — »Ich kann mir im 
Moment nichts Verniinftigeres vorstellen, 
Herr Oberst.« — »Wie wär’s denn, wenn 
Sie sich unserem Zirkus anschlössen und 
bei uns flögen?« - »Doch nicht etwa die 
Me 262?« — »Sicher. Wir suchen noch ein 
paar Experten.« — »Sofort, Herr Oberst. 
Barkhorn ist auch hier. Der wird bestimmt 
mitmachen!« 


Am Steuer der Me 262 

So erinnert sich Steinhoff an das Zusam- 
mentreffen. Am nachsten Morgen wies er 
Krupinski in Miinchen-Riem auf den 
Strahljäger ein. Wie manch anderer hoch- 
dekorierter Experte, so flog der Graf nun 
als einfacher Flugzeugführer in Gallands 
Jagdverband 44. Noch einmal bäumte sich 
sein Kampfgeist auf. Als Rottenflieger des 
legendären Günther Lützow schoss er 
zwei B-26 ab und erzielte eine Reihe wei- 
terer Luftsiege mit der Me 262, die er aber 
im Chaos des Zusammenbruchs nicht 
mehr einreichte. Anfang Mai 1945 war 
Lützow vermisst, Galland und Steinhoff 
lagen verwundet in Lazaretten, Krupinski 
und der hinzugeeilte Heinz Bär führten 
den ‘Verband. Den Versuch der beiden 
Endsieg-Akrobaten Dietrich Peltz und 
Hajo Herrmann, die Verlegung des JV 44 
nach Prag-Rusin zu erzwingen, schmet- 


terten sie kalt lächelnd ab. Sie sprengten 
ihre Maschinen in Ainring bei Salzburg 
und begaben sich in amerikanische Ge- s 
fangenschaft. 7 


Besinnungspause: Bei der 
Jagdergänzungsgruppe Ost in Cognac 
sollte Krupinski Kräfte sammeln, bevor 
er an die Ostfront zurückkehrte 


Als sie einen Monat später nach zahlrei- 
chen Verhören in England wieder auf den 
Kontinent zurückkehrten, fand der Haupt- 
mann Walter Krupinski nichts dabei, wäh- 
rend der Ausschiffung in Cherbourg alle 
seine Orden zu tragen. Das provozierte ei- 
nige junge Franzosen so sehr, dass sie ihn 
noch auf dem Kai mit Gewehrkolben nie- 
derschlugen. Erst Ende September 1945 
konnte er aus einem US-Lazarett entlassen 
werden, ohne dass jedoch seine schweren 
Kopfverletzungen und die massive De- 
pression ausgeheilt waren, die er davonge- 
tragen hatte. Sein Freund Gerd Barkhorn 
nahm ihn in Empfang und päppelte ihn so 
weit, dass er sich auf die Suche nach sei- 
ner Familie begeben konnte. 

Kraftlos und ohne erkennbare Chance, 
je wieder fliegen zu dürfen, hielt Krupins- 
ki sein Leben für gelaufen. Dessen bester 
Teil wartete jedoch noch auf ihn ... 

KURT BRAATZ 
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Beeindruckende Lightning-Formation: Dies 
ist die einzige Luftaufnahme des Verbands- 
fluges von fünf P-38. Bei späteren Fotoflü- 
gen fehlte schon die P-38J »23 Skidoo« 
(2.v.0.) Fotos F. B. Mormillo 


FORMATIONSFLUG DER EXTRAKLASSE 


Fünf auf einen Streich 


Fünf P-38 zusammen in der Luft - wann hat es diese rare Formation zuletzt gegeben? 
Im September über dem Flughafen Chino in den USA! Wir haben uns das äußerst seltene 
Zusammentreffen nicht entgehen lassen 


o etwas sieht man nicht alle Tage: 
Nicht weniger als fünf P-38 Light- 
ning rollten am 9. September auf 
dem Flughafen Chino zum Start, 
um gemeinsam zur California Capital Air- 
show auf dem Flugplatz Mather Field in 
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der Nähe Sacramentos zu fliegen. Die fünf 
Lightning in Chino waren die P-38] (»23 
Skidoo« NX138AM, 44-23314) des Planes of 
Fame Air Museum und die P-38L (»Honey 
Bunny«, NL7723C, 44-26996) von Allied 
Fighters, die beide in Chino beheimatet 


sind. Aus Houston, Texas, kam die P-38L 
(»Thoughts of Midnite« NL38TE, 44-53095), 
von Friedkin Comanche Fighters, aus San 
Antonio, Texas, die P-38F (»Glacier Girl« 
NX17630, 41-7360) von Lewis Aeronautical 
und schließlich aus Granite Falls, Minne- 


Steve Hinton (2.v.l.) ist einer der fünf P-38-Piloten 


sota, die P-38L (»Ruff Stuff« N79123, 44- 
27231). Im Hintergrund dieses Events stand 
Bob Alvis, Präsident der P-38 National As- 
sociation. »Ich wollte immer schon sechs 
P-38 zusammenbringen und kam zu der 
Uberzeugung, dass die California Capital 
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Airshow hierfür der geeignete Ort ware ...« 
Von weltweit lediglich noch sieben flug- 
tüchtigen P-38 befinden sich sechs in den 
USA, fünf bekam man zusammen. Die Be- 
sucher der California Capital Airshow 
mussten sich jedoch mit vier Lightnings be- 


P-38L »Ruff Stuff« - ein Raufbold mal ganz friedlich ... 


gnügen: Auf dem Weg zur Veranstaltung 
zwangen Motorprobleme die P-38 »23 Ski- 
doo« zu einer außerplanmäßigen Lan- 
dung in Fresno, Kalifornien, sodass ledig- 
lich vier der Maschinen nach Mather Field 
weiterflogen. FRANK B. MORMILLO 
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menor Douglas DC-3 


Die erste Douglas- 
Maschine in Diens- 
ten der Lufthansa 
war 1935 die DC-2 
D-ABEQ »Taunus« 


Foto Jean-Louis Roba 


IM LINIENDIENST 


Die DC- 3 mit dem Kranich 


Ein Klassiker wird 75: 

Im Dezember 1935 hatte die 
DC-3 ihren Erstflug. 
Hierzulande denkt man 

bei der eleganten Zweimot 
sofort an die Luftbrücke in 
Berlin. Doch auch bis 1945 
spielte der Typ eine wichtige 
Rolle bei der Deutschen 
Lufthansa - die zeitweise die 
größte DC-3-Flotte außerhalb 
der USA unterhielt 
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ein, im Flugzeugpark der Vor- 
kriegs-Lufthansa spielten ameri- 
kanische Flugzeugmuster nun 
wirklich keine große Rolle. Von 
zwei 1934 im Auftrag des Reichsluftfahrt- 
ministeriums bestellten Boeing 247 reichte 
die Deutsche Lufthansa (DLH) die D- 
AKIN, WNr. 1944, an die Erprobungsstelle 
Rechlin weiter. Die zweite »247«, die D- 
AGAR, WNr. 1945, wurde im Mai 1935 bei 
einem Unfall beschädigt und nicht mehr re- 
pariert. Auch der Boeing-Konkurrent Dou- 
glas gab mit seiner DC-2 D-ABEQ »Tau- 
nus«, WNr. 1318, nur ein kurzes Gastspiel 
bei der Kranich-Airline. Ubernommen im 
Februar 1935, wurde sie bereits zwei Jahre 
später an die polnische LOT verkauft. 


IEN LUFTHANSA 1939-1945 


Anders die europäische Konkurrenz. 
Dort waren Fluggesellschaften bereits da- 
zu übergegangen, die vielversprechende 
DC-3, die schneller als die JU 52/3m war 
und mehr Sitzplätze als diese hatte, in ih- 
re Flotten aufzunehmen. So erwarben die 
Swissair, die schwedische ABA, die KLM 
und die tschechoslowakische CLS 1937 ih- 
re ersten DC-3. Die Sabena folgte im Win- 
ter 1938/39. Verkaufsagent für die Dou- 
glas-Maschinen in Europa war die Firma 
Fokker. Die DC-2 und DC-3 wurden von 
Santa Monica nach New York geflogen, 
dort demontiert und nach Cherbourg und 
Waalhaven (Rotterdam) verschifft. 

Doch drei dieser DC-3-Kunden sollten 
zu nicht ganz freiwilligen Flugzeugliefe- 


Die DC-3 D-ATJG (ex PH-ASM) traf im November 1941 in Düben- 


dorf zur Reparatur bei der Swissair ein 


Flugkapitän August Künstle, m verunglücktlam 21. Apfik 
1945, beider Ehrungsfür drei Millionen zurückgelegte Flugkilome- 


ter vor der DC-3 D-AOFS (ex PH-ASK) im November 1943 


ranten der Lufthansa werden. Den An- 
fang machte die CLS. Nachdem sich im 
März 1939 die Slowakei für unabhängig 
erklärt hatte und die deutschen Truppen 
die Tschechei besetzten, war der bisher 
ausschließlich grenzüberschreitend ope- 
rierenden CLS nur der Flugbetrieb inner- 
halb des neu gegründeten Reichsprotek- 
torats Böhmen-Mähren gestattet, was sich 
nicht auszahlte. Sie vercharterte daher ih- 
re drei DC-2 und drei DC-3 an die Luft- 
hansa, im Sommer eine vierte DC-3. Zu 
fairen Preisen: So zahlte die DLH für die 
DC-3 eine Chartergebühr von 158 Reichs- 
mark pro Flugstunde. 

Die ersten DC-3 mit dem Kranich gin- 
gen noch vor Kriegsbeginn in den Linien- 
dienst. Sie wurden bevorzugt auf Strecken 
nach Südosteuropa eingesetzt. Auf der 
neuen Strecke 3, Berlin-Danzig-Königs- 
berg-Bialystok-Minsk-Moskau, die am 
20. Januar 1940 eröffnet und in Betriebs- 
gemeinschaft mit der Aeroflot beflogen 
wurde, öperierten ausschließlich DC-3. 
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Foto SAirGroup 


Foto DLH 


Nachdem die Niederlande im Mai 1940 
besetzt waren, konnte die DLH ihren Be- 
stand an Douglas-Maschinen erweitern. 
Der Wehrmacht waren in Amsterdam- 
Schiphol sechs DC-2 und fiinf DC-3 der 
KLM unzerstört in die Hände gefallen. 
Die Kranich-Airline wiederum benötigte 
dringend neue Flugzeuge, denn sie hatte 
der Luftwaffe nach Kriegsbeginn 116 Ma- 
schinen zur Verfügung stellen müssen, 
von denen sie bis Ende 1939 nur acht zu- 
rückerhielt. KLM-Direktor Albert Plesman 
war zu einer gleichberechtigten Koopera- 
tion bereit. Aber er musste bald einsehen, 
dass seine KLM auch unter den Fittichen 
der DLH nicht weiter unabhängig agieren 
konnte. Die einzige ausländische Flugli- 
nie, die im besetzten Europa weiter flie- 
gen durfte, blieb die dänische DDL. Ples- 
man bot daher den Deutschen an, seine 
Maschinen und Besatzungen im »wet lea- 
se« zu verchartern — die sich jedoch vor- 
erst auf den Standpunkt stellten, die KLM 
sei eine staatliche Gesellschaft und damit 


Das Wrack der DC-3 D-AAIH (ex OK-AIH) nach dem Startunfall in 
Tempelhof am 29. Oktober 1940 


Foto Joachim B. Slawig 


Die schwedische ABA gehörte zu den frühen europäischen 
Nutzern der DC-3. Hier sieht man die SE-BAB »Höken« im Flug 


Foto Reichsarchiv Stockholm 


Kriegsbeute, für die keine Entschädigung 
gezahlt werden müsse. Zudem schuf die 
Luftwaffe Fakten und beschlagnahmte die 
KLM-Maschinen, die ein Stammkennzei- 
chen und einen militärischen Anstrich er- 
hielten. Doch es dauerte nicht lange und 
der Luftwaffe wurde klar, dass die US- 
Flugzeuge nicht in ihr Einsatzschema 
passten. Zwischen Juni und August 1940 
gingen daher alle Douglas-Maschinen an 
die DLH, die damit über die größte DC- 
3-Flotte außerhalb der USA verfügte. 

Noch im Jahr 1940 ging eine DC-3 ver- 
loren. Die D-AAIH (ex OK-AIH) verun- 
glückte am 29. Oktober beim Start in 
Tempelhof und musste als Totalschaden 
abgeschrieben werden. Zwei Angehöri- 
ge der Besatzung starben, einer wurde 
verletzt. 

Trotz des Unfalls: Die DC-3 war sowohl 
bei Piloten als auch bei Passagieren be- 
liebt. Sie galt als technisch zuverlässig. 
Schwierigkeiten bereitete aber die Be- 
schaffung von Ersatzteilen, die man nur 


23 


KLASSIKER Douglas DC-3 


SWeutralitatsanstrich. Ab Juni 1940 flog die Maschine 


über die Luftfahrtgesellschaften neutraler 
Staaten, die ebenfalls DC-3 flogen, bestel- 
len konnte. Um Devisen zu sparen, verfiel 
man auch auf unkonventionelle Lösun- 
gen: So wurden ab Frühjahr 1941 die ame- 
rikanischen Räder durch kleinere deut- 
sche Räder ersetzt, die eigentlich zur 
Junkers Ju 88 gehörten. 

Die DC-3 wurden bis Ende 1941 bei der 
CLS in Prag-Rusin gewartet, anschließend 
in Tempelhof und nach schweren Luftan- 
griffen in Schönwalde. Wegen mangeln- 
der Ersatzteile waren die Techniker der 
DLH mit der Reparatur schwer beschädig- 
ter Douglas-Maschinen und der Grund- 
überholung überfordert. Hilfe fand man 
bei der Swissair, die sich ihre Dienste gut 
bezahlen ließ. Die erste DC-3, die in Dü- 
bendorf bei Zürich instandgesetzt wurde, 
war die bei der Landung in Oslo Forne- 
bu am 21. August 1941 schwer beschädig- 
te D-ATJG (ex PH-ASM). Die Eidgenossen 
arbeiteten monatelang an der Wiederher- 
stellung. Erst Ende Juni 1942 konnte DLH- 
Flugkapitän Hans Werner von Engel die 
Maschine wieder ins Reich überführen. 
Die Kooperation der deutschen und 
Schweizer Fluggesellschaft dauerte bis 
Ende 1943. Bis dahin waren sechs DC-3 
und fünf DC-2 der Swissair repariert be- 
ziehungsweise grundüberholt worden. 


24 


=> foto Jeañstouis Rowse: 


Das war auch nötig, denn im Strecken- 
netz der DLH war die DC-3 nicht mehr 
wegzudenken. 1940 entfielen bereits 18,5 
Prozent der Gesamt-Verkehrsleistung der 
DLH auf dieses Muster. Im Marz 1941 
wurde die Strecke 5, Oslo-Stockholm, er- 
öffnet und hauptsächlich mit DC-3 beflo- 
gen. Auf der Strecke 8 zwischen Berlin 
und Stockholm kamen ab 1942 DC-3 und 
Ju 52/3m im Wechsel zum Einsatz. DC-3 
waren auch auf der Spanien-Route aktiv. 
Dort verunglückte am 9. Dezember 1942 
Flugkapitän Hans Steinbeck mit der 
D-ABBF (ex PH-ASR). Der Flugzeugfüh- 


Von der CLS gecharterte DC-3 


WNr. Tschechische Kennung 


1973 OK-AIH D-AAIH 
2023 OK-AIE D-AAIE 
2024 OK-AIF D-AAIF 
2095 OK-AIG D-AAIG 


Von der KLM übernommene DC-3 


WNr. Holländische Kennung Lw.Stkz 
1935 PH-ALH PC+EA 
1943 PH-ALV NA+LC 
2036 PH-ASK NA+LB 
2110 PH-ASR VE+RR 
2142 PH-ASM NA+LE 


Deutsche Kennung 


Flugkapitan Max Limbach starb am 
21. April 1944 am Steuer der DC-3 D-AAIG 
(ex OK-AIG) bei einer Notwasserung im 


Oslo-Fjord Foto DLH 


Eigenname Diensteintritt bei DLH 
Prag 24.8.1939 
Mährisch-Ostrau 24.8.1939 
Brünn 24.8.1939 

- 24.7.1940 

Dt. Kennung Diensteintritt bei DLH 
D-ABUG August 1940 
D-ARPF 1.6.1940 
D-AOFS 18.6.1940 
D-ABBF 19.6.1940 
D-ATIG 15.6.1940 


Die von der CLS gecharterte DC-3 D-AAIG 
(ex OK-AIG) in Lufthansa-Bemalung im 


Sommer 1939 Foto DLH 
= 


rer, der von Lissabon nach Madrid flog, 
berichtet: »Die Wettermeldung fiir Ma- 
drid war zweifelhaft, da Nebelschwaden 
über die Stadt zogen. Es war aber Wetter- 
besserung versprochen, sodass wir losflo- 
gen. Es waren 24 Personen an Bord. In 
Madrid angekommen machte ich dort ei- 
nen Nebelanflug, bei dem ich kurz vor 
dem Flugplatz eine Baumschule mitnahm 
und eine Bauchlandung mit der Maschine 
machen musste. Dabei hatte sich die Ma- 
schine durch Baumberiihrung um 90 Grad 
gedreht, sodass ich seitlich über das Ge- 
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Die DC-3 D-AAIE (ex OK-AIE) fiel 1944 amerikanischen Bomben zum Opfer Foto Juan Arraez Cerda 


lände vor dem Flugplatz rutschte. Ich flog 
mit dem Kopf gegen den Kompass und 
verlor die Besinnung. Als ich wieder zur 
Besinnung kam, lag ich hinter meinem 
Führersitz im Gang ... Die Maschine hat- 
te äußerlich ihre Form behalten, war aber 
schrottreif. Ich selbst hatte Schädelbrüche, 
einen komplizierten Unterschenkelbruch 
und einen Armbruch erlitten ...« 

Trotz des Ausfalls der D-ABBF war die 
Leistung der verbliebenen DC-3 am Ge- 
samtverkehr der DLH beachtlich: Sie lag 
1942 bei über 26 Prozent, auch 1943 lag 


Auch die Swissair setzte die DC-3 schon vor 
dem Krieg in ihrem europäischen Strecken- 


netz ein Abb. Swissair 
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Douglas DC-3 


Die DC-3 D-AAIF (ex OK-AIF) in Malmi/Finnland im Herbst 1940 


nur die Ju 52/3m vor der DC-3. Angeflo- 
gen wurden von der deutschen Fluglinie 
1943 noch Ziele im Reich, in Serbien, 
Kroatien, Griechenland, Ungarn, Rumä- 
nien, Bulgarien, der Türkei, Italien, Frank- 
reich, Spanien, Portugal, Lettland, Est- 
land, Norwegen, Finnland und Däne- 
mark. Aber nicht jeder, der wollte, durfte 
auch fliegen. Ab dem 1. Oktober 1943 
musste jeder Passagier eine Bescheini- 


Vom Vabanques 


Zurück geht die DC-3 auf die DC-1, die in Kon- 
kurrenz zur Boeing Model 247 entstand. Beide 
waren Ganzmetallkonstruktionen. Die Entwick- 
lung der Model 247 wurde durch verschärfte Si- 
cherheitsstandards ausgelöst, welche die In- 
standhaltung der bis dahin meist üblichen 
Maschinen in Gemischtbauweise zu teuer mach- 
te. Im Gegensatz dazu ging die DC-1 auf reinen 
Konkurrenzdruck zwischen den Airlines zurück, 
denn Boeing hatte alle Vorzugsrechte United 
Airlines gewährt. TWA sah sich darum zu einem 
Vabanquespiel gezwungen: Mit Douglas verein- 
barte man den Bau eines eigenen, modernen 
Verkehrsflugzeugs für zwölf Passagiere. Am 20. 
September 1932 kam es zur endgültigen Ver- 
tragsunterzeichnung, die DC-1 flog erstmals am 
1. Juli 1933. Sie entpuppte sich als großer Wurf 
und ließ die Model 247 weit hinter sich. Trotz 
Rekordleistungen blieb es bei einem Prototyp, 
denn TWA und Douglas arbeiteten bereits an der 
DC-2 für 14 Fluggäste. Nach Ende der Strecken- 
erprobung wollte Howard Hughes die DC-1 er- 
werben, um damit in Rekordzeit die Welt zu um- 
runden. Durch Verzögerungen bei Douglas 
platzte der Deal. Zuletzt flog die Maschine dann 
in Spanien, wo sie im Dezember 1940 zu Bruch 
ging. Die erste DC-2 kam am 11. Mai 1934 in die 
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l zum Megaseller 


gung seines Arbeitgebers vorlegen, wo- 
nach die Flugreise »kriegswichtig« war. 
Im Mai 1943 gelang es der DLH letzt- 
malig im Krieg, eine DC-3 zu erhalten — 
durch Tausch. Die DC-3 OO-AUH, WNr. 
2093, der Sabena war der deutschen Inva- 
sion Belgiens entgangen. Im August 1940 
flog sie von England nach Belgisch-Kongo. 
Bei einer Zwischenlandung in Algier wur- 
de die Maschine festgesetzt und von ita- 


Luft; TWA bestellte 20 Stück. Ähnlich der Ju 
52/3m bewiesen sie rasch, dass eigenrentabler 
Luftverkehr möglich war. Bald zeigten andere Ge- 
sellschaften Interesse, auch in Übersee. Fokker 
übernahm Vertrieb und Lizenzbaurechte für 
Europa, zu seinen wichtigsten Kunden gehörten 
KLM und Swissair. 156 Maschinen entstanden in 
den Niederladen und USA, einige weitere Dutzend 
fertigte Nakajima in Japan. American Airlines gab 
Ende 1934 den Anstoß für die Weiterentwicklung 
zum größeren und stärker motorisierten Douglas 
Sleeper Transport (DST), der späteren DC-3. Der 
DST mit Bordkiiche beförderte nachts 14 Fluggäs- 
te auf Schlafliegen oder bis zu 28 Passagiere am 
Tag. Erstflug war am 17. Dezember 1935. Wahrend 
es der DST nur auf kleine Stiickzahlen brachte, 
entwickelten sich die »Normalausführungen« für 
21 bis 28 Passagiere zum absoluten Verkaufsren- 
ner. Erneut übernahm Fokker die Vertriebsrechte 
für Europa. Bis zum Kriegseintritt der USA produ- 
zierte Douglas 430 dieser Airliner; umfangreiche 
Lizenzfertigungen gab es in Japan und der UdSSR. 
Über 10.000 Militärtransporter vom Typ C-47 folg- 
ten. Sie fanden später weltweit zu Hunderten zi- 
vile Abnehmer und wurden entscheidender Be- 
standteil des Nachkriegsluftverkehrs. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


lienischen Behörden beschlagnahmt. Fort- 
an flog die Maschine mit der Kennung 
I-EMOS und der Matricola Militare 60520 
bei der Ala Littoria. Im Frühjahr 1943 be- 
gannen deutsch-italienische Verhandlun- 
gen über das Schicksal der französichen 
Flugzeuge der im Herbst 1942 aufgelösten 
Vichy-Luftwaffe, in die auch die DC-3 ein- 
bezogen wurde. Am 21. Mai 1943 einigten 
sich beide Seiten, dass die I-EMOS samt 
fünf Wright-Cyclone-Motoren in deut- 
schen Besitz übergingen und die Italiener 
dafür drei Jagdflugzeuge vom Typ De- 
woitine D.520 erhielten. Die Neuerwer- 
bung, die die Kennung D-ATZP erhielt, 
wurde dringend erwartet: 1943 fiel die 
DC-3 D-AAIF (ex OK-AIF) einem feindli- 
chen Angriff zum Opfer. 

Im Jahr 1944 machte sich die fehlende 
Hilfe durch die Swissair bemerkbar, zu- 
mal die LH-Flotte mit der Bloch 220 und 
der Dewoitine D.338 nun noch weitere 
ausländische Flugzeugmuster aufwies. In 
einem internen Bericht der DLH vom Juli 
1944 ist die Rede davon, eine technische 
Verbesserung des »sehr uneinheitlichen 
Flugzeugparks« anzustreben: »Ausländi- 
sche Muster bereiten besondere Schwie- 
rigkeiten (Douglas und Bloch-Dewoitine 
und Savoia).« 

Schwierigkeiten ganz anderer Art hat- 
te Flugkapitän Max Limbach, ein Lufthan- 
seat der ersten Stunde, der auf eine Flug- 


Blieb ein Unikat: DC-1 


rh na 


»Flagship Skysleeper« 
der American Airlines 


Foto AA 


Die Spanier ließen Flugkapitän Paul Sluza- 
lek, der hier in Tempelhof im Januar 1939 
fiir zwei Millionen zuriickgelegte Flugkilo- 
meter in Diensten der Lufthansa geehrt 
wird, im April 1945 mit der DC-3 D-ARPF 


nicht mehr nach Hause fliegen Foto Keystone 
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Spanien im April 1945 nicht mehr verlassen 


leistung von 2842 896 Kilometern zuriick- 
blicken konnte. Am 21. April 1944 war er 
mit der DC-3 D-AAIG (ex OK-AIG) auf 
dem Weg von Kopenhagen nach Oslo. 
wa 100 Kilometer vor dem Ziel léste sich 
bei dem Versuch, Erkennungssignale zu 
schießen, ein Schuss aus der Leuchtpistole 
und setzte das Cockpit in Brand. Behindert 
durch Flammen und Rauch versuchte 
Limbach eine Notwasserung bei der Insel 
Vesterö im Oslo-Fjord, aber nach einer ers- 
ten Wasserberührung sprang die DC-3 
rund fünf Meter in die Höhe, schlug hart 
auf und versank. Die dreiképfige Besat- 
zung kam ums Leben, von den 17 Flug- 
gästen konnten nur elf gerettet werden 
Dies war nicht der einzige DC-3-Verlust, 
den die DLH 1944 hinnehmen musste. Am 
14. August wurde die D-AATE (ex OK-AIE) 
bei einem Angriff von B-17 der USAAF auf 
dem Flugplatz Stuttgart-Echterdingen so 
stark beschädigt, dass sie im Dezember als 
irreparabel ausgemustert wurde. 

Im letzten Kriegsjahr befander 
ter den rund 50 Flugzeugen, die die DLH 
noch besaß, drei DC-3. Douglas-Besatzun- 
gen versuchten, wie alle DLH-Crews, 
buchstäblich bis zur letzten Minute den zi- 
vilen Luftverkehr und ein rudimentäres 
Streckennetz im dem noch unter deutscher 
Kontrolle stehenden Gebiet aufrechtzuer- 
halten. Die seit Oktober 1944 in Barcelona 
stationierte D-ARPF (ex PH-ALV), die die 
Teilstrecke Barcelona-Madrid-Lissabon 
bediente, konnte Spanien im April 1945 
nicht mehr verlassen und blieb mit Flug- 
kapitän Paul Sluzalek auf der Iberischen 
Halbinsel. Später ging sie an die KLM zu- 
rück, die sie als PH-TBV einsetzte. 


sich un- 


PH-ALV)-im’Bild-auf dem Flugplatz Stockholm Bromma - konnte 


Foto Bo Widfeldt 


Dramatisch verlief der Start der D-ATZP 
(ex OO-AUH und I-EMOS), die Tempelhof 
am 23. April als letzte Maschine verließ — 
der Flugplatz war mit den Wracks von 
Luftwaffenmaschinen übersät und lag un- 
ter sowjetischem Beschuss. Die D-ATZP er- 
reichte nach Zwischenlandungen am 
2. Mai Stockholm-Bromma und flog an- 
schließend zurück nach Norddeutschland. 
Dort fiel sie am 5. Mai in Flensburg den Bri- 
ten in die Hände, die das Flugzeug ver- 
schrotteten. Auch die D-AOFS (ex PH- 
ASK) endete als britische Kriegsbeute. 

HANS WERNER NEULEN/MAW 


DEUTSCHE LUFTHA 
DER KRANICH IN TURBULENZEN 
1939-1945 


Auszug aus dem Buch von Hans Werner 
Neulen: »Deutsche Lufthansa - der Kranich in 
Turbulenzen 1939-1945«, erschienen im 
Stedinger Verlag, Lemwerder 
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Fokker D VIII/E III 


NACHBAU FOKKER D VIII/E III 


Premiere des »Fliegenden 
Rasiermessers« 
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Am ersten September- 
Wochenende brachte der 
Luftsportring Aalen die Luft 
wieder zum Brummen. Und 
seine Besucher zum Stau- 
nen: Achim Engels, Kenner 
in Sachen Weltkrieg-I-Flug- 
zeuge, gab eine Kostprobe 
seines Könnens 


ier Sternmotoren, zwei Platz- 

hirsche, ein akustischer Genuss: 

Die Junkers Ju 52/3mg4e, HB- 

HOT, machte zusammen mit 
dem heißen Ofen Polikarpow I-16 »Rata«, 
D-EPRN, von Thomas Jülch aus Mann- 
heim, klar, wer am Himmel über Aalen- 
Elchingen das Sagen hat. Anders am Bo- 
den: Hier kam kein Besucher an den 
Exponaten von Achim Engels vorbei. 
Zum ersten Mal präsentierte der Spezialist 
für Flugzeuge aus der Zeit des Ersten 
Weltkriegs sein wunderbares Replikat ei- 
ner Fokker D VIII vor größerem Publi- 
kum. Und wie bei Achim Engels nicht an- 


ders zu erwarten, ist seine Fokker histo- 
risch authentisch bis zum letzten Detail. 
Allein die Farbgebung ist eine Augenwei- 
de. Die Fliigeltarnung besteht aus vier mit 
Bootslack versiegelten verschiedenen 
Holzbeizen: Azurblau, Violett, Mokka- 
braun und Neues Lichtgriin, hergestellt 
von der noch heute existierenden Firma 
Schimek in Wien nach den Rezepten von 
1918! 

Der bekannte bedruckte Tarnstoff am 
Rumpf wurde ebenfalls nach historischen 
Vorlagen in Deutschland gewebt und in 
Österreich bedruckt. Vorausgegangen wa- 
ren zwei Jahre Versuche mit Farben und 


Noch am Boden, aber bis 2012 kénnte 
es mit dem Erstflug der Fokker D VIII 
klappen. Das Nachbauprojekt in dieser 


Güte ist weltweit einmalig 


Foto via Achim En 


f 


Authentisch bis ins Detail: das Cockpit der 
Fokker D VIII 


Foto Peter W. Cohausz 


flugzeugclassic.de 12/2010 


E 1 


Hat gut lachen: Achim Engels in seiner erstklassigen Fokker D VIII 


Foto via Achim Engels 


Ebenfalls zu besichtigen: der Rohbau der Fokker E III, das nächste ambitioni: 


Projekt von Achim Engels 


Drucken. Die Bestellnummer 730/10 am 
Rumpf führt den historischen Nummern- 
zug fort. Bei 729/18 endete 1918 der Nach- 
weis für die letzte originale Fokker D VIII 
und die 10 steht für das Jahr 2010. 

Mit dem Bau begonnen hatte Engels 
2005 zusammen mit zwei weiteren Fokker 
D VIII, die bereits nach Neuseeland gelie- 
fert worden sind. Mit der ihm eigenen Akri- 
bie wurde nach historischen Zeichnungen 
und Dokumenten unter den Augen eines 
modernen Bauprüfers streng nach den Fer- 
tigungsmethoden von 1918 gearbeitet, so- 
weit dies heutige Zulassungsvorschriften 
erlauben. Die Ausrüstung ist ebenfalls au- 
thentisch. Drehzahlmesser, Kompass, Ben- 
zinuhr und Zündschloss, dazu Gashebel, 
Zündverstellung, und Benzinhahn - mehr 
brauchte der Fokker-Pilot 1918 nicht (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 2/08 und 4/10.) 

Der Hochdecker wird als Experimental 
voraussichtlich erst ab 2012 fliegen, aber 
dann auch nicht über Land, sondern nur 
in Platznähe, aber mit Kunstflugzulassung. 
Zuvor müssen noch Belastungsversuche 
durchgeführt, und auch der passende 


Foto 


110 PS starke Umlaufmotor Oberursel 
UR II muss seine Prüfstandläufe bestehen. 
Eingebaut ist derzeitig als Platzhalter ein 
80-PS-Le-Rhöne-Motor. 

Beide Motorentypen werden in Neu- 
seeland in Kleinserie nachgefertigt, wo 
sich eine beeindruckende Szene mit Flug- 
zeugen aus dem Ersten Weltkrieg etab- 
liert hat. Formationen mit bis zu sieben 
Fokker Dr.I sind dort bei Flugtagen kei- 
ne Seltenheit. Dort werden auch die täu- 
schend echt aussehenden MG 08/15 fiir 
die Fokker gefertigt, aus Metall, Gummi 
und Kunststoff. 

Nach der Fertigstellung der D VIII arbei- 
tet Engels jetzt an der Fokker E III, die in Aa- 
len als Gerippe zu sehen war und an wei- 
teren Projekten wie Fokker D VII oder Pfalz. 

Für Achim Engels sind die die Fokker 
E II und D VIII der Grundstock für sein ei- 
genes geplantes Museum, für das er aller- 
dings noch einen Mäzen sucht. Bis dahin 
wird der Betrieb der Flugzeuge wohl in 
Aalen stattfinden, wo der Luftsportring ei- 
ne Unterstellmöglichkeit bietet. 

PETER W. CoHausz/MAW 


29 


___TYPENGESCHICHTE Arado Ar 66 


GUTMÜTIGES MEHRZWECK-SCHULFLUGZEUG 


Allseits bekannt: Arado Ar 66 


Sie flog schon 1932 und 
zählte zu den am häufigsten 
eingesetzten Schulmaschinen 
der geheimen wie auch der 
offiziellen deutschen Luftwaf- 
fe: Arados Ar 66. So gab es in 
den Jahren bis 1945 wohl 
kaum einen Flugschüler, der 
diesen gutmütigen Doppel- 
decker nicht geflogen hat 
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emäß einer Ausschreibung der 
Deutschen Verkehrsfliegerschu- 
le (DVS) aus dem Jahr 1930 für 
ein 200 PS starkes B-1-Mehr- 
zweck-Schulflugzeug reichte neben Alba- 
tros, Heinkel, den Bayerischen Flugzeug- 
werken (BFW) und Focke-Wulf auch 
Arado einen Entwurf ein. Neben einer 
Landversion forderte die DVS auch eine 
Variante für den Wasserflugbetrieb. 
Zwar wählte man neben den Entwür- 
fen von Heinkel und Albatros auch den 
von Arado aus, doch reichten die finan- 
ziellen Mittel nicht, um drei Projekte zu 
verwirklichen. So erhielten nur Albatros 
und Heinkel Entwicklungsaufträge. 
Bei Arado entwickelte man das Ar 66 
genannte Projekt jedoch weiter und finan- 
zierte die Arbeiten aus eigener Tasche. Mit 


Sehr markantes Ar-66-Merkmal: Das 
hoch angesetzte Höhenleitwerk ohne 

darüberreichende Seitenleitwerks- 
flosse. Dies ist ein Unterscheidungs- 
merkmal zur ähnlich aussehenden 
Konkurrenzentwicklung Gotha 145 


Erfolg: Schließlich zeigte der Reichsver- 
band der deutschen Luftfahrtindustrie in 
Staaken an Arados Schulmaschine Interes- 
se und es entstand ein erstes Versuchs- 
flugzeug, das 1932 zum Jungfernflug star- 
ten konnte. 

Auch die von der DVS in Auftrag gege- 
benen Konstruktionen Albatros L 102 und 
Heinkel HD 63 waren inzwischen geflogen 
und wurden bei der Erprobungsstelle in 
Travemünde untersucht — mit dem Ergeb- 
nis, dass beide Konstruktionen nicht befrie- 
digen konnten. So mangelte es dem Hein- 
kel-Doppeldecker HD 63 (He 63) an 
Leistung, während die Hochdecker-Kon- 
struktion L 102 (Al 102) in der mit Schwim- 
mern ausgestatteten Seevariante samt klei- 
nen Unterflügeln nicht überzeugte. Als 
Folge übernahm die DVS im September 


Startbereit mit einer Ar 66 C der Luft- 
waffe zu einem Alleinflug. Der Typ war 
bei Flugzeugführern beliebt - erst recht 
bei Schiilern, denn er verzieh Fehler 
Fotos Sammlung H. Ringlstetter 


1932 auch die Ar 66a, WNr. 78, D-2335 
(später D-IHAV), in die Erprobung, die in 
Warnemünde durchgeführt wurde. Zwei 
weitere Versuchsflugzeuge, die WNr. 100 
(D-2558, D-IJAX) und 113 (D-2557, D-ITUV) 
folgten, darunter auch die Variante mit 
Schwimmern fiir den Wasserflugbetrieb. 


Gediegene Konstruktion 

Bei Arado entschied man sich fiir die 
klassische Doppeldeckerauslegung mit 
aus Holz gefertigten, stoffbespannten, 
zweiholmigen Tragflächen, die über N- 
Streben miteinander verbunden waren. 
Zudem sorgten Verstrebungen vom 
Rumpf zum oberen Flügel sowie Spann- 
drähte für zusätzliche Stabilität. Für eine 
gute Manövrierfähigkeit um die Längs- 
achse kamen großzügig dimensionierte 
Querruder im oberen wie unteren Trag- 
flächenpaar zum Einbau. Bei der Land- 
ausführung wies das untere Flügelpaar 
eine geringere Spannweite auf, doch 
passte man die Flächen schon beim zwei- 
ten Versuchsflugzeug mit Räderfahrwerk 
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der Seeausführung an, deren obere wie 
untere Spannweite identisch war. 

Ebenfalls altbewährt und solide ent- 
stand der Rumpf in Gemischtbauwei 
aus einem geschweißten Stahlrohrgerüst 
mit Form gebenden Holzleisten. Die Au- 
ßenhaut bildete überwiegend eine Stoffbe- 
spannung. Lediglich die Motorverklei- 
dung sowie teilweise der Rumpfrücken 
waren mit Blech beplankt. Zu Schulungs- 
zwecken verfügte die Ar 66 natürlich über 
eine Doppelsteuerung und zweifache In- 
strumentierung. Hinter dem rückwärtigen 
Sitz befand sich zudem ein Gepäckraum. 

Wies das Fahrwerk der ersten Ar 66 
noch eine durchgehende Achse auf, so er- 
hielten alle folgenden landgestützten Aus- 
führungen ein geteiltes ölgedämpftes 
Fahrgestell mit Niederdruckreifen und 
Bremsen. Am Heck sorgte ein Schleifsporn 
mit Gummifederung für adäquaten Bo- 
denkontakt. 

Die Seeausführung der Ar 66 erhielt 
zwei einstufige Schwimmer aus Leicht- 
metall. Die zunächst Ar 66 W und später 


Kaum ein Flugschüler der Luftwaffe hatte die Ar 
nicht im Flugbuch stehen. So auch Hans Kögel, d 
später unter anderem die viermotorige Fw 200 fl 


Seeversion Ar 66 W in der Erprobung. Nur 
zehn Exemplare sollen gebaut worden sein 


Zivile Ar 66 C beim Deutschen Luftsport 
Verband, Fliegerschule Landesgruppe III 
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TYPENGESCHICHTE Arado Ar 66 


Grundsolide, fliegerisch 
einwandfrei und vielseitig 
einsetzbar: Arado Ar 66 


Ar 66 D mit umgebautem Rumpfrücken zur 
Installation einer Drehringlafette mit MG 15 


Ar 66 B und E genannte Variante fiel mit 
1060 Kilogramm Leergewicht um 155 Kilo- 
gramm schwerer aus als die Landversion. 
Das Seiten- und Höhenleitwerk waren 
zunächst möglicherweise noch als Holz- 
gerippe, dann aber als Metallgerippe aus- 
geführt, die mit Stoff verkleidet waren. 
Dabei lag das zum Rumpf hin abgestreb- 
te Höhenleitwerk, dessen Flosse am Bo- 
den einstellbar war, komplett über der 
Seitenleitwerksflosse. Sämtliche Ruder 
waren mit Hornausgleich versehen, das 
Höhenruder im Flug trimmbar. In der Se- 
rie erhielt die Ar 66 im Vergleich zum ers- 
>). ten Versuchsmuster etwas vergrößerte 

Tr \ Leitwerksflächen. 
owe? er Als Antrieb diente in der Serie ein hän- 
Re. ` gend eingebauter zuverlässiger V-8-Zylin- 
era ` der-ReihenmotorArgus As 10 C, der eine 
em. — | Startleistung von 240 PS erbrachte und 
men eine Holzluftschraube mit einem Durch- 
ered messer von 2,55 Metern drehte. Den Kraft- 
Dicht an dicht: Arado Ar 66 C und Heinkel He 72 sind platzsparend in der Halle einer stoff bezog der As 10 aus einem Rumpf- 
A/B-Flugzeugführerschule untergebracht tank, der 172 Liter fasste, dazu diente ein 
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Arado Ar 66 


Ar 66 C 
2./Nachtschlachtgruppe 12 
Ostfront, Frühjahr 1944 
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TYPENGESCHICHTE Arado Ar 66 


Die Schulung machte auch vor der kalten Jahreszeit nicht halt. Bei den gegebenen Verhältnissen kommt diese Ar 66 C 
mit dem normalen Fahrwerk aus, doch war auch der Betrieb auf Schneekufen möglich 


Auch wichtig für den fliegerischen Fort- 
schritt: gutes Verhältnis zum Fluglehrer 


weiterer mit 33 Liter als Reserve. Hinzu kam 
ein Schmierstoff-Behälter für 17 Liter Öl. 


Gutmütig und vielseitig 
Die Ar 66.galt als überaus gutmütig im 
Flugverhalten und wurde überwiegend 
als B1-Schulflugzeug in der Fortgeschrit- 
tenen-Ausbildung sowie Nacht- und 
Blindflugschulung mit Haube über dem 
vorderen Platz eingesetzt. Ein Bruchlast- 
vielfaches von 12 ließ auch im Kunstflug 
so manche Ungenauigkeit des Schülers 
zu. Harte Landungen waren im Schulbe- 
trieb an der Tagesordnung und konnten 
dem recht stabil gebauten Schul-Doppel- 
decker meist ebenso wenig anhaben. Un- 
fälle mit der Ar 66 waren eher selten. 
Fluglehrer und Schüler saßen hinter- 
einander in offenen Kanzeln. Alleinflüge 


34 


Technische Daten 


Einsatzzweck 
Antrieb 


Startleistung 
Spannweite 


Länge 
Größte Höhe 
Flügelfläche 


V-Form Fläche 
Pfeilform Fläche 


Flächentiefe 
Flächenabstand 
Schwimmer/Radspur 
Leergewicht 
Gesamtlast 
Startgewicht max. 
Flächenbelastung 
Hauptkraftstofftank 
Reservekraftstofftank 
Bruchlastvielfaches 
Luftschraubendurchmesser 
Höchstgeschwindigkeit 
Marschgeschwindigkeit 
Landegeschwindigkeit 
Steigleistung 
Anfangssteigleistung 
Reichweite 

Flugdauer 
Dienstgipfelhöhe 


Bewaffnung 


Zweisitziges Mehrzweck-Schulflugzeug 


Argus As 10 C Argus As 10 C 
Luftgekühlter, hängender V-8-Zylinder-Reihenmotor 

240 PS 240 PS 

10,00 m oben 10,00 m oben 
10,00 m unten 10,00 m unten 
8,75 m 8,30 m 

3,25 m 2,93 m 

14,77 m’ oben 14,77 m! oben 
14,86 m’ unten 14,86 m’ unten 
29,63 m’ 29,63 m’ 

3° oben 3° oben 

1° unten 1° unten 

8° oben 8° oben 

8° unten 8° unten 

1,60 m 1,60 m 

1,50 m 1,50 m 

2,60 m 1,90 m 

1060 kg 905 kg 

380 kg 425 kg 

1440 kg 1330 kg 
48,60 kg/m’ 44,87 kg/m? 
1721 1721 

331 331 

8 12 

2,55 m 2,55 m 

192 km/h 210 km/h 

158 km/h 175 km/h 

80 km/h 80 km/h 

1000 m in 6,4 min 1000 m in 4,1 min 
3,0 m/sec 4,3 m/sec 

570 km 716 km 

3,6 h 41h 

3000 m 4500 m 

Ar 66 D: 


- 1 starres MG 08/15 - 7,92 mm 
~ 1x MG 15 in Drehkranz in der hinteren Kanzel möglich 
- 6 10-kg-Bomben möglich 


Die Ar 66 galt als sehr robust und war etwas größer und schwerer als die Anfangerschulmaschinen Fw 44, Bü 181 und He 72 


Zuverlässiger Antrieb der Ar 66: Das 8-Zylinder-Aggregat Argus 
As 10 C hatte gut 12,5 Liter Hubraum und brachte eine Startleis- 
tung von 240 PS und eine Dauerleistung von 200 PS 


konnten mit der 66 entsprechend ausge- 
trimmt vom vorderen Sitz aus geflogen 
werden. Der Behelfsaufklärer Ar 66 D 
verfügte über ein nach vorne feuerndes, 
fest installiertes Maschinengewehr 
7,92-Millimeter-MG 08/15. Zur Schu- 
lung von Bordschützen war nach Aus- 
bau der Doppelsteuerung der Einbau ei- 
ner Drehringlafette D 30 mit einem 
Maschinengewehr MG 15, Kaliber 7,92 
Millimeter, in der hinteren Kanzel und 
zur Ausbildung von Ortern der Einbau 
einer Kamera möglich. Außerdem konn- 
te bei Bedarf eine Abwurflast von sechs 
Zehn-Kilogramm-Bomben mitgeführt 
werden. 

Während des Spanischen Bürgerkriegs 
erhielten die Nationalisten unter General 
Franco sechs Ar 66 C, die teilweise bis 
1946 im Schuleinsatz standen. Ebenfalls 
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sechs Ar 66 C wurden 1937 an Bulgarien 
geliefert. Wie andere Schulmaschinen 
auch, zog man etliche Ar 66 ab Herbst 
1943 zu Dämmerungs- und Nachteinsät- 
zen für Störangriffe an der Ostfront in so- 
genannten Störkampfstaffeln heran. 


Allseits bekannt 

Über viele Jahre kam kaum ein Flugschü- 
ler der Luftwaffe an der Ar 66 vorbei. So 
finden sich etwa im Flugbuch des ab En- 
de 1939 als Jagdflieger eingesetzten Franz 
Fiby auch zahlreiche Flugstunden auf der 
Ar 66. Er hatte Anfang Mai 1938 mit sei- 
ner Flugausbildung auf einer Focke-Wulf 
Fw 44 begonnen und flog nach Absolvie- 
rung des A II-Scheines und 30 Stunden 
Flugzeit im Juli 1938 erstmals die ähnli- 
chen Typen Gotha Go 145 und Ar 66. En- 
de 1933 begann die Produktion der Ar 66. 


Relativ glimpflich abgegangen: Diese 
offensichtliche Außenlandung endete 
mit einem Ar-66-Fliegerdenkmal 


Um die benötigte Stückzahl in angemes- 
sener Zeit ausliefern zu können, kamen 
bald weitere Flugzeugbaufirmen hinzu, 
die die Ar 66 in Lizenz herstellten. So sol- 
len bei Focke-Wulf 74, AGO 197, BFW 88 
und MIAG 172 Exemplare der Ar 66 ge- 
fertigt worden sein. Mitte 1937 endete die 
Produktion der Ar 66. Der größte Teil der 
etwa 1450 Ar 66-Doppeldecker entstand 
in den Arado-Werken, die meisten davon 
in der Ausführung C. 

Heute existieren nur noch Teile von 
Ar 66, so die Reste einer Ar 66 C im Kes- 
ki-Suomen Ilmailumuseo im finnischen 
Tikkakoski. Das Wrack der 1936 gebau- 
ten und 1983 aus dem Starnberger See 
geborgenen Ar 66 D mit der Werknum- 
mer 1198 kann man heute im Deutschen 
Museum in München besichtigen. 

HERBERT RINGLSTETTER 
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COCKPITS FOLGE 114 


DFS Reiher 


SEGELFLUGZEUG-LEGENDE 


Fruhe Superorchidee 


Dieses elegante Segelflugzeug war wohl die schönste und ausgereifteste Konstruktion 
von Hans Jacobs. Keines der Originale hat überlebt. Doch zwei äußerst gelungene Nachbauten 
ermöglichen heute wieder den Blick ins Cockpit des formschönen Seglers 


eim Entwurf des »Reiher« brachte 
Jacobs all seine Erfahrung ein und 
dachte hauptsächlich an die Leis- 
tungssegelflieger. Entsprechend 
ausgefeilt war die Aerodynamik des sehr 
modern wirkenden freitragenden Mittel- 
deckers mit den leicht geknickten Flügeln. 
Dünne Flügelquerschnitte mit scharfen 
Hinterkanten, eine glatte Außenhaut, in- 
nenliegende Ruderantriebe, ein geringer 
Rumpfquerschnitt und eine eingestrakte 
Kabinenhaube lassen die heutigen Super- 
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orchideen schon erahnen. Die Montage des 
Flugzeugs war sehr einfach und wurde 
durch raffinierte automatische Kupplun- 
gen der Ruderantriebe unterstützt. Aller- 
dings ging das nicht ohne Helfer. 

Erfolgreiche Piloten auf dem Reiher 
waren Erwin Kraft und der spätere Me- 
163-Pilot Wolfgang Späte, die 1938 und 
1939 damit die Rhönwettbewerbe gewan- 
nen, sowie Hanna Reitsch, die 1937 einen 
Streckenrekord für Frauen aufstellte, der 
erst 1968 überboten wurde. 


Der Reiher III von Erwin Kraft zeigt 1938 
über der Wasserkuppe sein elegantes 
Ftugbild 


Mit jeweils kleinen Verbesserungen ent- 
standen von 1937 bis 1939 insgesamt ein 
Reiher I, ein Reiher II und sechs Reiher II, 
die zu den leistungsstarksten Segelflug- 
zeugen ihrer Zeit zählten. Von diesen Ori- 
ginalen ist keines erhalten geblieben. 
Trotzdem kann der legendäre Segler wie- 
der in der Luft bewundert werden. Über 
drei Jahre hat Josef Kurz vom OSC Was- 
serkuppe an einem flugfähigen Nachbau 
eines Reiher III aus dem Jahre 1938 gear- 
beitet. Siegfried Lorenz rekonstruierte da- 
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Der Askania Führerkompass Lke 1k in der 
kleinen Norm 


für über mehrere Jahre mühsam aus weni- 
gen vorhandenen originalen Zeichnungs- 
fragmenten einen neuen Plansatz, und 
Bernhard Hinz machte dazu die statischen 
Berechnungen. 

Das Projekt wurde mit Mitteln der Eu- 
ropäischen Union gefördert. Anfang 2001 
ist der neue Reiher III (D-7033) nach über 
4700 Arbeitsstunden auf der Wasserkup- 
pe zum Erstflug gestartet. Momentan ist 
er im Segelflugmuseum auf der Wasser- 
kuppe ausgestellt. Ein weiterer Reiher-III- 
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Der neu gebaute Reiher III des OSC Wasserkuppe 


Höhenmesser von Askania: der Lr 1k in der 
kleinen Norm 


Nachbau (D-6045) ist nach dem gleichen 
Zeichnungssatz inzwischen beim Osna- 
brücker Verein für Luftfahrt entstanden. 

Das Cockpit des als reines Leistungsse- 
gelflugzeug konstruierten Reiher war 
praktisch um den Piloten maßgeschnei- 
dert und wirkt mit seiner eingestrakten 
Haube bereits sehr modern. Lediglich die 
Kabinenhaube musste noch mit Streben 
konstruiert werden, da ein Ziehen von so 
großen Abdeckungen aus Plexiglas da- 
mals noch nicht gelang. 


Reiher Ill 


Foto PF, Selinger 


Instrumentierung des Reiher I, jedoch fehlt 
der Höhenmesser. Bei der Zeichnung mit 
den Vögeln heißt es: »Wir werden’s schon 
schaffen!« 
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COCKPITS FOLGE 114 


DFS Reiher 


Instrumentierung des Reiher I (D-11-95): _ 


Gerät Baumuster Anzeigebereich 
Variometer (kleine Norm) Horn V5 +/-5 m/s 
Führerkompass Plath Z10 

Variometer (große Norm) Horn V7 +/-5 m/s 
Wendezeiger Askania Lg 14 

Fahrtmesser Askania Lr 16r 40-140 km/h 


Der Höhenmesser war zum Zeitpunkt der Aufnahme nicht eingebaut. Mögli- 
cherweise war die Höhenangabe zweitrangig bei der Flugerprobung. Der auf 
dem Foto erkennbare Wendezeiger ist eigentlich ein Gerät für Motorflugzeuge. 


Instrumentierung eines historischen Reiher III: 


Gerät Baumuster Anzeigebereich 
1 Horizont Askania Lgab 8 
2 Variometer Horn V7 +/-5 m/s 
3 Fahrtmesser Askania Lr 12r 30-150 km/h 
4 Variometer Horn V5 +/-5 m/s 
5 Führerkompass Askania Lke 1k 
6 Höhenmesser Askania Lr 1k 0-3 km 
7 elektrischer Wendezeiger Horn SW5 
8 Längsneigungsanzeiger Askania La 7p +15/-20 Grad 
9 Schalter für den Wendezeiger 


10 Borduhr 
11 Hebel für die Bremsklappen 


Junghans Bo UK1 


Erlauterung der 
Instrumentierun- 
gen eines histori- 
schen (oben) 

und neu gebauten 
Reiher III 
(unten) 


Instrumentierung des neu gebauten Reiher III (D-7033): 


Gerät Baumuster Anzeigebereich 


Aufgrund der geringen Stiickzahl wa- 
ren die Reiher in Bezug auf ihre Ausriis- 


1 Fahrtmesser Winter 6FMS2 30-200 km/h `; i BE eye 
eS Variometer Horn V7 PATIA tung eher Einzelstücke mit einer indivi- 
“4 7 duellen Instrumentierung. Zum Teil 
3 Führerkompass (polnisches Modell) F A Š 
= £ x wi j wurde auf Leistungsflügen auch ein 
u En WEGE Funkgerät mit einer Morsetaste mitge- 
5 Höhenmesser Winter 4FGH10 0-10 km 


6 Funkgerät Becker AR 4201 
7 Hebel für die Bremsklappen 

8 Auslösegriff für die Schleppkupplung 

9 Hebel für den Radabwurf 

10 Belüftungsdüse 


11 Hebel für den Sporn 


Aufgrund der Seltenheit solcher historischer Instrumente wurde beim modernen Reiher III aus Gründen der 
Betriebssicherheit eine Mischung aus verfügbaren historischen und modernen Geräten eingebaut. 


38 


nommen, das aufgrund der damaligen 
Baugröße zwischen den Beinen des Flug- 
zeugführers eingebaut war und diesen 
noch mehr einengte. 

War die Instrumentierung des Reiher I 
noch eher sparsam, gehörten beim Reiher 
III ein Horizont, elektrischer Wendezei- 
ger, Längsneigungsmesser und zwei Va- 
riometer schon zum Standard. Aufgrund 
des knappen Platzes wurden hauptsäch- 

P EPS lich Instrumente in der kleinen Norm 
z “Historische verwendet, soweit diese damals verfüg- 

Instrumentierung bar waren. 

eines Reiher III . Vorgestellt werden hier die histori- 
Kafia) schen Instrumentierungen des Reiher I 
(ohne Zeichnung, siehe Tabelle ganz 
oben) und eines Reiher III auf der Basis 
von historischen Fotos sowie die des 
Nachbaus vom OSC Wasserkuppe. Im 
Vergleich zu der historischen Instrumen- 
tierung ist der moderne Reiher III aller- 
dings eher sparsam ausgestattet. Prob- 
lemlos ist jedoch heute der Einbau eines 
Funkgeräts, da die Geräte durch die tech- 
nische Entwicklung schrumpften und oh- 

ne große Röhren auskommen. 
PETER W. COHAUSZ 


BUILDING THE 


Building the 
P-51 Mustang 


The Story of Manufacturing 
North American's Legendary 
World War II Fighter in 
Original Photos 


240 Seiten, Format 280 x 
220 mm, gebunden, 360 his- 
torische s/w-Bilder und eini- 

ge Zeichnungen, englischer 
Text und Bildunterschriften, 
ISBN-13: 978-1580071529, 
www.histoireetcollections.com, 
www.specialitypress.com, 
Preis: 39,95 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
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Fw 190 STURMBOCKE 


8-17 FLYING FORTRESS 


Fw 190 Sturmböcke vs. 
B-17 Flying Fortress, 
Europe 1944-45 
Osprey Duel 24 


In englischer Sprache 


80 Seiten, Softcover, 

ca. 90 s/w-Fotos und 
Farbabbildungen, Osprey 
Publishing Ltd., 1. Auflage 
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MICHAEL O'LEARY 
Building the 
P-51 Mustang 


Mit diesem Buch schafft der Autor ein 
Werk, das den Entstehungsweg des be- 
riihmten Jagdflugzeuges im Detail auf- 
zeigt: Uber den Prototypen NA-73X mit 
dem Allison-F3R-Antrieb, der auch mit ein 
paar Flugunfällen zu kämpfen hatte, bis 
hin zum Serienbau. Durch die Vielfalt der 
Bilder aus den Werken erfahrt der Leser 
sehr viel über den Bau der Mustang und 
die Auslieferung an die Truppe. In Ein- 
blendungen wird die Truppentauglichkeit 
der P-51 aus originalen Firmenunterlagen 
sehr genau beschrieben. Tabellen iiber 
technische Leistungen ergänzen diese. Ein 
weiteres Kapitel befasst sich mit den Mer- 
lin-Mustangs, die fiir die weiteren Varian- 
ten des Flugzeugs wegweisend waren. 
Den Abschluss bildet die ultimative Mus- 
tang, die P-51H, die noch bessere Leistun- 
gen erbrachte und die letzte Serienvarian- 
te war. Ein empfehlenswertes Buch, das 
durch sein gutes Preis-Leistungs-Verhält- 
nis überzeugt. OTHMAR HELLINGER 


ROBERT FORSYTH 


Fw 190 Sturmböcke 


Dass die Geschichte der Sturmböcke 
und ihrer Einsätze in Ospreys »Duel«- 
Reihe erscheinen wird, war nur eine 
Zeitfrage. Auch über den Autor gab es 
kaum Zweifel, hat er doch bekannterma- 
ßen ein Faible zum Thema und forscht 
daran seit Jahrzehnten. Den Leser er- 
wartet ein gut recherchiertes Buch, das 
es zwangsweise aber jedem recht ma- 
chen muss. Weniger inhaltlich, dafür 
aber optisch, denn hier herrscht ein ac- 
tionbetonter Kontext besonders bei 
Farbgrafiken und -abbildungen vor. Der 
so vermittelte, durchaus lebendige Ein- 
druck ist typisch für diese Publikations- 
reihe, die sich nun mal eher an den inte- 
ressierten Normalleser, Modellbauer 
oder Computer-»Simulanten« richtet. 
Was aber den allgemeinen historischen 
Informationswert kaum ernsthaft ein- 
schränkt und besonders jüngere Leser 
sicher hervorragend anspricht. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


G. FROST, K. KÖSSLER, V. KOOS 
Dornier Flugzeuge 
bis 1945 


Der Name Dornier steht bis heute welt- 
weit fiir Glanzleistungen der Luftfahrt. 
Erinnert sei nur an den Jager Do 335 
oder das legendäre Flugschiff Do X. 
Umso erfreulicher, dass nun endlich ein 
derart kompetentes und umfangreiches 
Typenbuch zum Thema auf den Markt 
kommt- lange genug hat es ja gedauert. 
Dafiir aber hat das Warten gelohnt, 
denn das hochkarätige Autorentrio 
stellt nicht nur über 50 »Dornier-Kons- 
truktionen im Detail und mit vielen zeit- 
genössischen Bildern illustriert« vor, 
sondern fördert erwartungsgemäß auch 
manch kaum bekannten Sachverhalt zu- 
tage. Aber nicht nur der akribisch re- 
cherchierte Inhalt, auch die Auswahl 
der Bilder in Verbindung mit ihrer ho- 
hen (Druck-)Qualität machen diesen 
Band zum bisherigen Highlight der Ty- 
penbücher aus dem Verlag. Fazit: ein 
echtes Muss! 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


ARBEITSKREIS BRAUNSCHWEIGISCHE 
LUFTFAHRTGESCHICHTE E.V. (HRSG.) 


Luftfahrt in Braunschweig 


»Das vorliegende Buch wendet sich an ei- 
ne an der Luftfahrt interessierte Leser- 
schaft.« Nun, dieser Anspruch wird er- 
füllt. Dank eines über lange Jahre 
aufgebauten Archivs sowie mithilfe vieler 
Zeitzeugen konnten anerkannte Fachau- 
toren diese umfangreiche, wissenschaftli- 
che Themensammlung erstellen. Sie liest 
sich zwar oft trocken, ist dafür aber umso 
facettenreicher. Zu den vielen Kapiteln 
über 100 Jahre Luftfahrt(-forschung) im 
Braunschweiger Raum gehören etwa die 
Geschichte der örtlichen Zivil- und Mili- 
tärfliegerei, der Luftfahrtindustrie bis 1945 
oder die Entwicklung der Langsamflug- 
zeuge »Zaunkönig« und »Kiebitz«. Ande- 
re Themen beleuchten viele Forschungs- 
einrichtungen sowie diverse Amter und 
Behörden wie LBA oder BFU. Fazit: in- 
haltlich ausgezeichnete Aufarbeitung re- 
gionaler Luftfahrt- und Forschungsge- 
schichte. WOLFGANG MUHLBAUER 


Neuerscheinungen 


DORNIER 
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geschichte 
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376 Seiten, gebunden, 
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Appelhans Verlag, Braun- 
schol. 1. Auflage 2010, 
N: 978-3-941737-18-1, 
: 24,50 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Fachbuchhandlung 

Chr. Schmidt, 
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Ohne Jagergeleit erlitten 

die nur leicht bewaffneten 
deutschen Bomber gegen die 
britischen Spitfire und 
Hurricane hohe Verluste 

Foto D. Giesecke 


BATTLE OF 


Embedded correspondent: 
Den gab’s auch schon 1940 


Aus der Sicht der Luftwaffe wurde die »Luftschlacht um England« 
mit ihren zahlreichen taktischen Varianten und mehrfachen Ziel- 
wechseln schon bald zu einem verlustreichen Abnutzungskrieg 
ohne eigentliches Ziel. Doch mithilfe einer neuen Form der 
Kriegsberichterstattung wurden der deutschen Offentlichkeit die 
Ereignisse am Himmel über England als Erfolg präsentiert 


it herkömmlichen Methoden 
konnte die »Chain Home« nicht 
dauerhaft ausgeschaltet wer- 
den, aber sie war nicht unüber- 
windbar. Britische Radaranlagen vermoch- 
ten zwar einen deutschen Verband zu 
erfassen, der sich beispielsweise über Cher- 


bourg zum Abflug Richtung Großbritan- 
nien sammelte; sie konnten aber nicht er- 
kennen, wieviele Flugzeuge und welche 
Typen da kamen. Diesen Umstand nutzte 
die deutsche Seite mehrfach aus. 

So zog zum Beispiel eine vorausfliegen- 
de »Zerstörer«-Staffel die Aufmerksamkeit 


des Fighter Command auf sich, um entwe- 
der die ihnen entgegengeschickten Hurri- 
cane und Spitfire von den deutschen 
Kampffliegern wegzulocken, die den Mes- 
serschmitts mit zeitlichem Abstand folgten, 
‚oder die englischen Jäger zumindest so lan- 
ge zu beschäftigen, bis sie leergeflogen wa- 
ren und zum Auftanken und Aufmunitio- 
nieren zu ihren Flugplätzen zurückkehren 
mussten. Waren dann die deutschen Bom- 
ber rechtzeitig zur Stelle, hatten sie verhält- 
nismäßig leichtes Spiel. Die britischen Jäger 
waren am Boden und auf den Flugplätzen, 
die nun angegriffen wurden. Alternativ 
konnten auch eine oder mehrere Stationen 
durch einen Jagdbomberangriff - zum Bei- 
spiel durch das Erprobungskommando 210 


Von Skandinavien aus operierende Kampfflieger der Luftflotte 5 mussten ohne Jagergeleit 
auskommen. An- und Abflugwege waren selbst für Bf 109 mit Zusatztanks zu lang Foto R. Weill 


Reichweitenproblem: Fiir viele Bf 109 bedeu- 
tet das Notlandung - oder Notwasserung ... 


—zumindest für einige Stunden außer Be- 
trieb gesetzt werden, und deutsche Kampf- 
flieger durch die so entstandene Liicke in 
der »Chain Home« schlüpfen. 

Eine dritte Variante bestand darin, die 
Radaranlagen und das Fighter Command 
zu tiberfordern. Dies war beispielsweise am 
15. August 1940 der Fall, einem jener drei 
Tage, die als »Adlertag« in die Annalen ein- 
gingen. Nach Angriffen der von Skandina- 
vien aus operierenden Luftflotte 5 gegen 
Ziele in Nord- und Mittelengland verlager- 
te sich das Kampfgeschehen am Nachmit- 
tag an die englische Südküste. Dort melde- 
ten die britischen Radarbeobachter zahl- 
reiche Flugbewegungen im Bereich der 
Luftflotte 2 über Belgien und Nordfrank- 
reich. In der Tat starteten von den Flugplät- 
zen Antwerpen-Deurne und St.-Trond aus 
zunächst alle drei Gruppen des KG 3, ge- 
führt von dessen damaligem Kommodore, 
Oberst von Chamier-Glisczinski. Kaum hat- 
ten die Dornier Do 17 den Kanal erreicht, 
erhoben sich zusätzlich zahlreiche Bf 109 
der dicht hinter der Küste am Pas de Ca- 


Abschussmarkierungen am Gefechtswagen der 
8. Staffel JG 54 bei Calais 


Foto via T. Wittgrebe 


lais stationierten Jagdgeschwader in die 
Luft: das vom Fünfkampf-Olympiasieger 
von 1936, Major Gotthard Handrick, kom- 
mandierte JG 26, das JG 51 unter Major 
Werner Mölders, das JG 52 unter seinem 
Kommodore Hans Trübenbach sowie das 
von Major Martin Mettig geführte JG 54. 


Verwirrung auf ganzer Linie 

Einige dieser Staffeln waren den Kampfflie- 
gern als Geleitschutz zugeteilt, die übrigen 
erhielten den Auftrag »freie Jagd«. Zu der 
ganzen »Walhalla« — so nannten die deut- 
schen Flieger damals einen großen Kampf- 
verband - gesellten sich noch 24 Messer- 
schmitt Bf 110 des Erprobungskommando 
210 unter Hauptmann Walter Rubensdörf- 
fer. Als sie alle und nahezu gleichzeitig die 
britische Küste anflogen, den Schwerpunkt 
der Angriffe bestimmten, mal hier und 
dann wieder an ganz anderer Stelle auf- 
tauchten und angriffen, sorgte das auf der 
Gegenseite für erhebliche Verwirrung. Lau- 
fend meldete die Chain Home neue Anflü- 
ge in unterschiedlichen Sektoren, eine Mel- 


Zerstörer der »Haifischgruppe« II./ZG 76 
über England Foto via E. Hummel 
dung jagte die nächste, die vielen und zum 
Teil auch widersprüchlichen Ortungen der 
Radarbeobachter ergaben kein klares Bild. 
Zwar brachte das Fighter Command als 
Gegenmaßnahme elf Staffeln mit insgesamt 
rund 130 Spitfire und Hurricane in die Luft, 
doch deren Einsatz verzettelte sich. Von ih- 
ren Leitoffizieren wurden sie in Staffelstär- 
ke hin- und hergejagt, kamen meist zu spät, 
und wenn sie doch auf ihre deutschen Geg- 
ner trafen, waren diese ihnen zumeist zah- 
lenmäßig überlegen. Als die Angreifer der 
Luftflotte 2 wieder nach Süden abflogen, 
hatten beispielsweise das Zerstörerkom- 
mando 210 den Jägerflugplatz von Martles- 
ham, die III./KG 3 unter Hauptmann Rath- 
mann den Küstenflugplatz Eastchurch und 
die von Kommodore Oberst von Chamier 
geführte II. Gruppe den Flugplatz von Ro- 
chester nahezu unbehelligt bombardieren 
können. Und alleine der Kommandeur der 
I./JG 26, Major Adolf Galland, hatte drei 
von insgesamt 18 Luftsiegen erzielt, die sei- 
ne Gruppe an jenem Nachmittag für sich 
beanspruchte. 
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Peri 


Heinkel He 111 des KG 55 »Greif« über 
dem Kanal - Kriegsberichterstatter flo- 


gen als Bord- und Bombenschützen mit 
Foto via E. Hummel 


o w 


Dornier Do 17 Z-1 der 1./KG 76 stationiert in Beauvais-Tille/Nordfrankreich im September 1940. Vorne am Rumpf ist das Emblem der 
1. Staffel aufgemalt, der weiße Balken am Seitenleitwerk befand sich auch auf der rechten Flächenoberseite und diente vorübergehend 
als zusätzliche Gruppenmarkierung - I. Gruppe (1., 2. und 3. Staffel) 


Mit derart massierten Angriffen konnte 
die Luftwaffe das Fighter Command in ar- 
ge Bedrängnis bringen; doch war das nur 
ausnahmsweise der Fall. Weitaus häufiger 
litten die Einsätze der Luftwaffe unter 
Kommunikationsproblemen, Missver- 
ständnissen, Navigationsfehlern, rascher 
Abnutzung der Flugzeuge, schlechtem 
Wetter oder mangelhaften Absprachen. So 
auch im weiteren Verlauf des Nachmittags 
an jenem 15. August. Nach den Angriffen 
der Luftflotten 5 und 2 war die Reihe an der 
Luftflotte 3 unter Generalfeldmarschall Hu- 
go Sperrle. Doch bis die Maschinen des 
Lehrgeschwaders I, der Stuka-Geschwader 
1 und 2, des Zerstörergeschwaders 2 sowie 
der Jagdgeschwader 27 und 53 gegen 18:00 
Uhr über Englands Küste in Erscheinung 
traten, hatte das Fighter Command ge- 
nügend Zeit gehabt, um sich auf diesen 
neuerlichen Angriff einzustellen. Die am 
Nachmittag leergeflogenen Spitfire und 
Hurricane waren längst wieder aufgetankt 
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und mit neuer Munition beladen; dem An- 
griff der Luftflotte 3 stellte sich das stärks- 
te Aufgebot entgegen, das Großbritanniens 
Jagdwaffe bis dahin aufgeboten hatte: 14 
Staffeln mit insgesamt rund 170 Jägern. 


Berichte aus erster Hand 

Zahllose Tagebuchaufzeichnungen, Doku- 
mente und sonstige Texte aus der Zeit der 
»Luftschlacht um England« beschreiben 
Einsätze, Luftkämpfe und Einzelschicksa- 
le aus verschiedenen Perspektiven und 
vermitteln insgesamt ein recht anschauli- 
ches Bild von den damaligen Ereignissen. 
Ein Novum der Luftkriegs- und Pressege- 
schichte wird hingegen nur selten er- 
wähnt: die Rolle der Kriegsberichterstatter 
bei der Luftwaffe. 

Dabei waren die Luftwaffen-Kriegsbe- 
richterkompanien — kurz LW KBK genannt 
-als solche keinesfalls neu. Zum Zeitpunkt 
der »Luftschlacht um England« existierten 
bereits fünf, die ersten vier waren seit Sep- 


Zeichnung H. Ringlstetter 


tember 1939 in Bernau bei Berlin, Braun- 
schweig, München und Wien aufgestellt 
und ausgebildet worden, die fünfte seit Ja- 
nuar 1940 in Jüterbog. Das Personal für die- 
se speziellen PK-Einheiten bestand durch- 
wegs aus erfahrenen Journalisten, Film-, 
Foto- und Rundfunkreportern sowie Zeich- 
nern und Autoren, denen nun die Aufga- 
be zuteil wurde, der heimischen Bevölke- 
rung das Geschehen am Himmel über 
England nahe zu bringen. Um dies auch im 
Fall eines reinen Luftkriegs — der für die 
Mehrheit der Außenstehenden genauso 
abstrakt und schwer vermittelbar war wie 
die Ereignisse auf hoher See - anschaulich 
tun zu können, absolvierten die Berichter- 
statter eine zusätzliche Ausbildung zum 
Bomben- oder Bordschützen. Viele von ih- 
nen wurden vollwertige Besatzungsmit- 
glieder, flogen Einsätze, bedienten abwech- 
selnd MG und Filmapparat, erfuhren die 
»Luftschlacht um England« aus nächster 
Nähe am eigenen Leib. Regelmäßig ende- 


Junkers Ju 88 A-1 der 8./KG 51 »Edelweiß«, lackiert im Standard-Sichtschutzanstrich aus RLM 70/71/65, Frankreich im August 1940 


PK-Bild: Hurricane mit abmontierter Fläche kurz vor 
ihrem Absturz 


ten die im Deutschen Reich gezeigten Wo- 
chenschauen mit spektakulären Filmauf- 
nahmen von furiosen Luftkämpfen, an de- 
nen nichts gestellt, nichts inszeniert war 
und die deshalb eine mitreißende Wirkung 
auf ihr Publikum ausübten. Selbstverständ- 
lich wählte die deutsche Zensur vorab aus, 
was gezeigt werden durfte. Und so endeten 
alle diese Filme jeweils mit dem Abschuss 
einer Hurricane, Spitfire, Blenheim oder 
Whitley — von den hohen deutschen Verlus- 
ten war nichts zu sehen. 

Im Gegensatz zu dieser Art von Be- 
richterstattung, deren Protagonisten in 
jüngster Vergangenheit als »embedded 
correspondents« bezeichnet worden wä- 
ren, trugen die britischen Kriegsberichter- 
statter zwar ebenfalls Uniform, bewegten 
sich auf den Flugplätzen der RAF, durften 
sich Flying Officer oder sogar Squadron 
Leader nennen, flogen aber nicht. Sie er- 
hielten ihre Informationen durchwegs aus 
zweiter Hand. 
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Foto via E. Hummel 


Bekanntlich wurde das ursprünglich 
für Mitte September 1940 anberaumte 
»Unternehmen Seelöwe« zunächst mehr- 
fach vertagt und schließlich auf unbe- 
stimmte Zeit verschoben. 


»Seelöwe« - nur ein großer Bluff? 
Der ehemalige PK-Mann Georg Schmidt- 
Scheeder, der seine Erinnerungen der 
Nachwelt schriftlich überlieferte (»Repor- 
ter der Hölle - Kriegsberichterstatter im 
2. Weltkrieg«) bezeichnete das »Unterneh- 
men Seelöwe« sogar als einen großen 
Bluff, als ein »Potemkinsches Dorf«, das 
mithilfe der PK, gezielt gestreuten Ge- 
rüchten, wohldosierten Lecks im Nach- 
richtenkreislauf sowie sorgfältig geplan- 
ten »Pannen« inszeniert wurde, um vom 
eigentlichen Ziel abzulenken, das von der 
obersten deutschen Führung zum Zeit- 
punkt der Luftschlacht um England be- 
reits hinter den Kulissen vorbereitet wur- 
de: der Krieg gegen die Sowjetunion. 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Eine Sicht- und Splitterschutzbox bei Le Mans. Angriffe der RAF auf die Plätze 
der Luftwaffe waren aber eher die Ausnahme 


Foto via T. Wittgrebe 


Doch auch die Gegenseite versuchte, 
das Thema »Invasion Großbritanniens« für 
ihre Propaganda auszunützen. Bereits im 
September 1940 spekulierte der amerikani- 
sche Rundfunk-Deutschlandkorrespon- 
dent William S. Shirer in seinem Tagebuch 
(William S. Shirer, »Berliner Tagebuch — 
Aufzeichnungen 193441 «) angesichts lan- 
ger deutscher Lazarettzüge in Berlin über 
einen gescheiterten deutschen Invasions- 
versuch. Und die »New York Times« be- 
richtete am 15. Dezember sogar von zwei 
Versuchen der Wehrmacht, den Kanal zu 
überqueren, die selbstverständlich beide 
erfolgreich und äußerst blutig zurückge- 
schlagen worden seien. — Derartige Versu- 
che hatte es jedoch niemals gegeben. 

PETER CRONAUER 


In der nächsten Folge berichten wir unter 
anderem über den im Verborgenen geführten 
Krieg im Äther, das X-Leitverfahren und die 
Ausweitung des Bombenkrieges auf zivile Ziele. 
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DEBAKEL AM ÄRMELKANAL 


Das Corpo Aereo Italiano 
im Kampf gegen England 


Das wollte Italien sich nicht 
entgehen lassen: an der Seite 
der Luftwaffe über England 
siegen. Hans Werner Neulen 
berichtet über ein kaum 
bekanntes Kapitel der »Battle 
of Britain«, das für die italieni- 
schen Luftstreitkräfte mit einer 
schweren Schlappe endete 
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s war keine leichte Zeit, die Groß- 
britannien durchmachte, doch in 
der Downing Street Nr. 10, dem 
Amtssitz von Winston Churchill, 
herrschte am 11. November 1940 ausgelas- 
sene Stimmung. Churchills Privatsekretär 
John Colville vertraute seinem Tagebuch 
an: »Heute haben wir mehr Flugzeuge als 
sonst heruntergeholt. Zum ersten Mal be- 
fanden sich darunter auch mindestens 
acht italienische Maschinen. Der Premier- 
minister jauchzte voi ude, als ich ihm 
das berichtete.« Der 11. November war tat- 


sächlich ein bitterer Tag für die in Belgien 
stationierten Angehörigen der Regia Aero- 
nautica. Aber was hatten die Piloten aus 
dem sonnigen Süden im Herbst 1940 über- 
haupt an der nebligen und stürmischen 
Kanalküste zu suchen? 

Wenige Monate zuvor: Nach dem Waf- 
fenstillstand mit Frankreich im Juni 1940 
erwartet die italienische Führung in Rom 
eine deutsche Landung in England und ei- 
nen raschen Zusammenbruch Großbritan- 
niens. An dem Sieg über das Vereinigte 
Königreich wollte Italien unmittelbar be- 


Auch die Cant. Z 1007 bis der 
172. Aufklärungsstaffel mit ihrem 
grün-gelb-kastanienbraunen Tarnschema 
erregt die Aufmerksamkeit des 
deutschen Luftwaffenpersonals 

Foto Aeronautica Militare 


teiligt sein, wenn auch nur mit einem sym- 
bolischen Kontingent. Die Wahl fiel auf die 
Luftwaffe — deren Generalstab alles ande- 
re als begeistert war. Wusste man doch 
dort um den Ausbildungsstand der eige- 
nen Piloten und die Überlegenheit der 
RAF-Jäger. Ein Teil der Vorbehalte konnte 
ausgeräumt werden, als eine Offiziersde- 
legation unter General Rino Corso Fougier 
Ende August das Reich besuchte. Deut- 
sche Luftwaffenoffiziere teilten den Italie- 
nern mit, Englands Luftverteidigung stün- 
de kurz vor dem Kollaps. 
Vor diesem Hintergrund entstand am 
10. September das C.A.I. (Corpo Aereo Ita- 
liano, Italienisches Fliegerkorps) unter Füh- 
rung von General Fougier. Das Korps setz- 
te sich aus mehreren Einheiten zusammen: 
© 13. Stormo B.T. (Bombardamento 
Terrestre) = Bombergeschwader mit 
der 11, und 43. Gruppo und insgesamt 
40 BR.20 M »Cicogna« (Storch) 

43. Stormo B.T. mit der 98. und 
99. Gruppo und ebenfalls 40 Fiat 
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Ungewohnte Doppeldecker: beliebtes Foto- 


motiv für deutsche Soldaten Foto Peter Petrick 


Fiat 6.50 der 20. Gruppo C.T.: England- 
einsatz ohne Luftkämpfe 


Foto Jean-Louis Roba 


BR.20 M »Cicogna« 

e 56. Stormo C.T. (Caccia Terrestre) = 
Jagdgeschwader mit der 18. Gruppo 
C.T. und 50 Doppeldecker Fiat CR.42 
»Falco« (Falke) sowie der 20. Gruppo 
C.T. mit 45 Fiat G.50 »Freccia« (Pfeil) 

e 172, Squadriglia Autonoma R.S.T. (Ricog- 
nizione Strategia Terrestre) = Unabh. 
strategische Aufklärungsstaffel mit fünf 
Cant Z. 1007 bis »Alcione« (Eisvogel). 

Ergänzt wurde der Flugzeugpark durch 

neun Caproni Ca.164 und zwölf Ca.133 als 

Verbindungs- und Kurierflugzeuge. 


Gravierende Defizite 

Auf dem Papier war dies eine eindrucks- 
volle Streitmacht von 201 Maschinen, aber 
schon bald zeigten sich gravierende Defizi- 
te und Mängel, die die Einsatztauglichkeit 
des Fliegerkorps infrage stellten. So hatten 
die Flugzeuge keine ausreichende Panze- 
rung und nur schlecht oder gar nicht funk- 
tionierende Funkgeräte. Außerdem fehlten 
an den Maschinen Enteisungsanlagen. Für 


Diese Fiat CR.42 der 83. Squadriglia musste an 
einem Strand in Belgien notlanden Foto Nino Arena 


Auch diese Fiat der 85. Squadriglia schaff- 
te den Rückweg nicht mehr 


Foto Nino Arena 


die Piloten der Jagdflugzeuge gab es kei- 
nen Schutz gegen die Kälte, sie saßen in of- 
fenen Cockpits. Zudem hatte die deutsche 
Luftwaffenführung die Nutzung nordfran- 
zösischer Flughäfen durch das C.A.I. aus- 
geschlossen. So mussten die Italiener von 
belgischen Plätzen aus operieren, was die 
Einsatzdauer der Fiat CR.42 (Reichweite 
775 Kilometer) und der Fiat G.50 (Reich- 
weite 445 Kilometer) über Südengland auf 
rund zehn Minuten beschränkte. Das größ- 
te Handicap für die italienischen Piloten 
stellte aber ihre Ausbildung dar: Von 203 
Flugzeugführern hatten ganze fünf eine 
Blindflugschule besucht! 

Kein Wunder also, dass schon die Über- 
führung der italienischen Flugzeuge nach 
Belgien in der Zeit vom 27. September bis 
19. Oktober zu einem Fiasko wurde. Ihre 
Einsatzflughäfen waren Maldegem bei 
Brugge für die 20. Jagdgruppe, Ursel zwi- 
schen Brügge und Gent für die 18. Jagd- 
gruppe, Chièvres südlich von Gent für das 
43. Bombergeschwader und Melsbroek bei 
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(mi 
utschen zur Verfügung gestellt haben 


Ursel am 6. Oktober 1940: General Rino Corso Fougier 
itte) vor seinem Fieseler Storch, den ihm die 


Brüssel für das 13. Bombergeschwader und 
die 172. Aufklärungsstaffel. In mehreren 
Etappen machten sich die italienischen Pi- 
loten auf den Weg nach Norden. Bevor sie 
dort ankamen, mussten wegen schlechtem 
Vetter, Treibstoffmangel und technischen 
Problemen nicht weniger als 19 Fiat BR.20 
unterwegs notlanden, vier Bomber und 
drei Fiat-G.50-Jäger gingen verloren - ein 
wenig verheißungsvoller Auftakt. 


Probleme mit Pitot-Röhrchen 

Wie wenig die Maschinen für den Einsatz 
in nördlichen Gefilden vorbereitet waren, 
zeigte sich auch an den Pitot-Röhrchen 
(Staudrucksonden für die Geschwindi 
keitsmessung). Die Fiat BR.20 etwa verfüg- 
ten über Pitot-Röhrchen mit einer Heizung 
von 24 Watt Leistung, die vor Vereisung 
schützen sollte. Doch diese Heizleistung 
war bei den schlechten Wetterbedingun- 
gen in Belgien im Herbst/ Winter 1940 zu 
schwach, um das Röhrchen eisfrei zu hal- 
ten. General Fougier flog Ende September 
nicht mit einer Fiat BR.20 M, sondern mit 
einer Savoia Marchetti SM.79 nach Belgien 
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Fotg Luigi Gorrini 


LINKS: Luigi 
Gorrini - hier vor 
seiner MC.202 in 
Rom Ciampino 
1943 - bleibt 
beim Englandein- 
satz des C.A.I. 
ohne Erfolg, kann 
in den nächsten 
Jahren aber 19 
Luftsiege erzielen 
Foto Luigi Gorrini 


und legte in München eine Zwischenlan- 
dung ein. Bei einer Inspektion entdeckten 
deutsche Techniker, dass die SM.79 weder 
mit einer Enteisungsanlage noch einem 
beheizten Pitot-Röhrchen ausgerüstet war. 
Fougier wurde daher der Weiterflug mit 
der SM.79 untersagt, er musste seine Reise 
mit einer Ju 52/3m fortsetzen. 

Auf den belgischen Flugplätzen sorg- 
ten die Deutschen dafür, dass die Flug- 
zeuge ihrer Verbündeten zumindest teil- 
weise eine Panzerung erhielten. In die Fiat 
CR.42 wurde im Cockpit ein 17 Kilo- 
gramm schwerer Rückenpanzer einge- 
baut, in die Fiat G.50 einer mit 25 Kilo. 

Allerdings konnten lediglich 22 Fiat 
BR.20 M nachgerüstet werden. Deutsche 
Ausbilder versuchten zudem, Italiener im 
Blindflug zu schulen. Dafür wurde die 
Ju 52/3m I-BIZI der Ala Littoria herange- 
zogen. Auch schenkte die Luftwaffe den 
Italienern 80 ihrer bewährten gelben 
Schwimmwesten, da die C.A.L-Angehöri- 
gen nur über unförmige Kork-Schwimm- 
westen verfügten, die sie ironisch als »Sal- 
sicciotti«, also Würstchen, bezeichneten. 


Posieren für den Geschwaderfotografen: Besatzung einer Fiat 
BR.20 M des 13. Stormo B.T. 


Foto Nino Arena 


Da die deutschen Piloten kaum mit den 
Silhoutten der italienischen Flugzeuge ver- 
traut waren, sollten die Maschinen der 
C.A.l ein gelbes Rumpfband erhalten, das 
allerdings nach knapp einem Monat wie- 
der entfernt wurde. Motorhauben und 
Spinner der Jagdflugzeuge erhielten zu- 
sätzlich einen gelben Anstrich. Soweit er- 
kennbar, wurde dies jedoch nicht in allen 
Fällen umgesetzt. Häufig wurde auch 
wasserlösliche Farbe verwendet, die der 
Regen - und es regnete reichlich — abwusch. 


Verlustreicher Auftakt 

Operativ wurde das C.A.I. dem deutschen 
Fliegerkorps II unterstellt. Nach einer Peri- 
ode der Akklimatisierung und Eingewöh- 
nung, in der die sonnenverwöhnten Italie- 
ner Schwierigkeiten mit dem neblig trüben 
Herbstwetter hatten, stand in der Nacht des 
24. Oktober der erste Einsatz gegen Eng- 
land an. Zwölf Fiat BR.20 M des 13. Stor- 
mo B.T. hatten den Auftrag, die Hafenstadt 
Harwich anzugreifen. Unmittelbar nach 
dem Start in Melsbroek wurde die MM. 
(Matricola Militare) = Militär-Nr. 21928 der 


Piloten der 95. Squadriglia (Staffelkapitan 
Capitano Gino Lodi) in Ursel 


Foto Luigi Gorrini 


‘ a i z ee 
Eine Fiat BR.20 M wartet unter Tarnnetzen 
auf ihren nächsten Einsatz Foto Jean-Louis Roba 


5. Staffel/43. Gruppe von einer heftigen 
Windböe erfasst, die Maschine kippte ab 
und zerschellte am Boden. Niemand der 
sechsköpfigen Besatzung überlebte. Zehn 
Fiat BR.20 fanden das Ziel und warfen über 
dem Hafen von Harwich ihre Bombenlast 
ab. Auf dem Rückweg verloren mehrere 
Maschinen über Belgien und Frankreich 
die Orientierung. Eine landete in Lille, 
während die Besatzungen der MM.21895 
und MM.22604 keinen anderen Ausweg 
mehr sahen, als mit dem Fallschirm ab- 
zuspringen. 


Operation »Cinzano« 

Derart verlustreich ging es weiter: Beim 
Tagesangriff von 15 Fiat BR.20 M des 43. 
Stormo B.T. gegen die Städte Ramsgate 
und Margate am 29. Oktober mussten drei 
Flugzeuge wegen technischer Probleme 
nach Chièvres ückkehren, bevor sie ihr 
Ziel erreichten. Über Ramsgate und Mar- 
gate wurden fünf italienische Bomber von 
der Flak getroffen, eine stürzte auf dem 
Rückweg über Flandern ab. Der Angriff 
von acht »Störchen« des 13. Stormo B.T. 
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Die Caproni Ca.133 gehört zur 353. Squadriglia, die auf dem Flugplatz Maldegem 


stationiert ist 


gegen den Hafen von Harwich am Nach- 
mittag des 5. November ohne Verluste war 
eine Ausnahme. 

den 11. November war eine kom- 
plexe Operation mit dem Decknamen 
»Cinzano« geplant, an der auch italieni- 
sche Jäger teilnehmen sollten. Vorgesehen 
war ein Bombenangriff auf Harwich mit 
einem Ablenkungsangriff der fünf Cant. Z 
1007 bis der 172. Squadriglia Autonoma 
R.S.T. und einem gleichzeitigen deutschen 
Angriff auf London. Zehn Fiat BR.20 M 
des 43. Stormo B.T. sollten von 40 Dopp 
deckern der 18. Gruppo C.T. und Fiat G.50 
der 20. Gruppo C.T. eskortiert werden, wo- 
bei Letztere auch für den Schutz der Ma- 
schinen der Aufklärungsstaffel zuständig 
waren. Soweit der Plan. Aber bei dieser 
Mission ging alles schief, was schief gehen 
konnte. Zwar erschienen die 40 Fiat CR.42 
unter Major Ferruccio Vosilla pünktlich am 
vereinbarten Treffpunkt , aber die »Stör- 
che« kamen zehn Minuten zu spät. Ver- 
geblich wartete man auf die Fiat G.50-Jä- 
ger von Major Mario Bonzano. Kompakte 
Bewölkung versperrte ihnen den Weg, an 


Foto Jean-Louis Roba 


einen Durchflug war nicht zu denken, so 
kehrten sie zu ihrem Stützpunkt zurück. 
Als die italienischen Bomber endlich 
Harwich erreichten, lagen sie 15 Minuten 
hinter dem Zeitplan. Eine verhängnisvolle 
Verspätung: Diese 15 Minuten genügten 
der RAF, ihre Jäger in die Luft zu bringen. 
Hurricane und Spitfire von mindestens 
vier Squadrons — der No 41, 46, 249 und 
257 — knöpften sich die Italiener vor. Die 
antiquierten Doppeldecker des C.A.I. mit 
ihren nur zwei Maschinengewehren — das 
eine vom Kaliber 12,7 Millimeter, das an- 
dere mit dem Kaliber 7,7 Millimeter — hat- 
ten keine Chance, die Bomber gegen die 
schnellen britischen Jager zu schiitzen. Es 
entwickelte sich ein nicht nur wegen der 
starken Bewölkung sehr unübersichtlicher 
Luftkampf, an dessen Ende die Engländer 
meldeten, sie hätten alle Bomber sowie 
fünf Fiat CR.42 abgeschossen. Die Italiener 
wiederum beanspruchten neun sichere 
und vier wahrscheinlich Luftsiege. In 
Wirklichkeit hatten die Briten überhaupt 
keine Verluste erlitten, aber auch nur drei 
Fiat BR.20 M (MM.22276/22620/22621) 
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Spinner und Motorhaube dieser Fiat CR.42 der 85. Squadri- 
glia haben einen gelben Anstrich erhalten Foto Jean-Louis Roba 


und zwei Doppeldecker (MM.6978/ 6976) 
zu Boden geschickt. Die Fiat CR.42 MM. 
5701 mit der Kennung »95-13« verirrte sich 
und landete an einem Strand der Grafschaft 
Suffolk (siehe Kasten rechts). 

Mit dem Ende der Luftkämpfe war das 
Martyrium der Italiener noch nicht abge- 
schlossen, im Gegenteil. Die Jagdflieger 
hatten zu lange über Südengland ausge- 
harrt, und nun ging ihnen der Treibstoff 
aus. Insgesamt 18 »Falken« mussten nach 
Passieren des Ärmelkanals notlanden, da- 
bei wurden neun Maschinen zum Teil 
schwer beschädigt. Von ursprünglich zehn 
Bombern erreichten nur wieder drei 
Chievres, vier gingen in Nordfrankreich 
und Belgien zu Boden. Die BBC ließ sich 
dieses Desaster propagandistisch nicht ent- 
gehen und erklärte den Abwehrerfolg zur 
»Spaghetti Party«. 

Die Italiener hatten sich eine blutige Na- 
se geholt, aber warfen die Flinte noch nicht 
ins Korn. Sie gingen jetzt zu Nachtangriffen 
über, da die Fiat BR.20 M mit einer Reisege- 
schwindigkeit von 335 km/h und einer 
Maximalgeschwindigkeit von 430 km/h 
fiir Tagesangriffe als untauglich angesehen 
wurde. Bereits in der Nacht vom 17. auf 
den 18. November tauchten wieder »Stér- 
che« über England auf und warfen Bomben 
auf Harwich, Ipswich, Lowestoft und 
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Great Yarmouth. Drei Tage später nahmen 
sich zwölf Fiat BR.20 M des 13. Stormo B.T. 
den Hafen von Ipswich vor und bombar- 
dierten den dortigen Wasserflughafen, die 


Fiat G.50bis, 20° Gruppo, 51° Stormo, Belgien im Oktober 
1940. Auf der Seitenleitwerksflosse ist die schwarze Katze, 
das Emblem der 51° Stormo, aufgemalt 


Wrack einer Fiat BR.20 M der 
241. Squadriglia/98. Gruppo B.T. 
Das C.A.I. verliert insgesamt 11 
Bomber 


Foto Jean-Louis Roba 


Fiat G.50 der 353. Squadriglia mit 
Gebrauchsspuren Foto Jean-Louis Roba 


Fiat BR.20 M des C.A.I. im Flug über 
Belgien Foto Nino Arena 
Docks, Lagerräume und eine Rüstungs- 
fabrik. Eine Maschine (MM.22257) der 
5. Staffel /43. Gruppe fiel über dem Ärmel- 
kanal britischen Jägern zum Opfer. 


Das Schicksal der Fiat CR.42 »95-13« 


Unterfeldwebel Pietro Salvadori von der 95. 
Squadriglia/18. Gruppo C.T. landete am 11. No- 
vember 1940 mit seiner Fiat CR.42 »95-13«, 
MM. 5701, versehentlich am Strand von Orford 
Ness an der englischen Südküste. Das Flugzeug 
wurde nach Farnborough gebracht und dort mit 
der englischen Kennung BT 474 vom Royal Air- 
craft Establishment getestet. Am 28. August 
1941 wurde der Doppeldecker zur Air Fighting 
Development Unit überführt. Anschließend fan- 
den fingierte Luftkämpfe mit verschiedenen bri- 
tischen Flugzeugmustern statt, um die beste 
Taktik gegen die Fiat-Jager zu entwickeln. Im 
Dezember 1943 lagerte man die BT 474 ein, 
über verschiedene Stationen kam sie 1965 nach 
Biggin Hill, wo die Fiat CR.42 wieder italieni- 
sche Hoheitsabzeichen erhielt. Nach einem wei- 
teren Zwischenaufenthalt in St. Athan steht die 
»95-13« heute im Battle of Britain Museum in 
Hendon. Salvadori, ihr ursprüngliche Pilot, 
blieb der Militärfliegerei treu. Er starb am 7. 
April 1953 in Aviano bei einem Unfall mit einer 
Republic F-84G. 
1965 erhält die »95-13« ihre 
italienischen Hoheitsabzeichen zurück 


Die Fiat CR.42 »95-13« wird mit der 
neuen Kennung BT 474 von den Englän- 


1940 erscheint in der deutschen Propagandazeitschrift »Signal« ein Bericht über das C.A.I 


3. Squadriglia/43. Gruppo. Interessant das Staffelabzeichen »Kater Karlo« 


Die italienischen Jagdflieger brannten 
darauf, die Niederlage vom 11. November 
wettzumachen. Am 23. November starteten 
29 »Falken« der 18. Jagdgruppe zur freien 
Jagd im Sektor Dünkirchen-Margate-East- 
church-Folkestone-Calais. Zwei Doppelde- 
cker kehrten wegen technischer Probleme 
nach Ursel zurück. Ihre Kameraden froren 
derweil erbärmlich in den offenen Cockpits, 
als sie in 6000 Metern die englische Küste 
überflogen. Längst hatte sie das britische 
Radar erfasst. Aus der Überhöhung stürz- 
ten sich zwölf Spitfire ILA der No 603 Sqn 
auf die langsamen Doppeldecker. MM.5694 
der 83. Squadriglia und MM.5665 der 95. 
Squadriglia wurden innerhalb weniger Se- 
kunden abgeschossen, die Piloten starben. 
Drei weitere schwer beschädigte »Falken« 
schafften es nach Belgien, wo MM.6974 bei 
einer Notlandung zu Bruch ging. 

Das war der letzte größere Einsatz der 
»Falken«; mit ihnen war gegen die Spitfire 
nichts auszurichten. Auch die Fiat G.50 der 
20. Gruppo C.T. waren wie alle italienischen 
Flugzeuge bis zum Erscheinen der Macchi 
MC.202 im November 1941 keine gleich- 
wertigen Gegner fiir die Spitfire. Aber Ma- 
jor Bonzanos »Freccia«-Piloten hatten auch 
nie Gelegenheit, sich mit der RAF zu mes- 
sen. Bei ihren Patrouillenflügen stießen sie 
nie auf einen kampfwilligen Gegner. Dass 
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unter den Jagdfliegern des C.A.1. hervor- 
ragende Piloten waren, wiirde sich erst in 
den Folgejahren erweisen. Oberleutnant 
Franco Bordoni-Bisleri von der 95. Squadri- 
glia etwa brachte es bis Kriegsende auf 19 
Luftsiege, Unterfeldwebel Luigi Gorrini 
von der 85. Squadriglia schoss in Diensten 
der Regia Aeronautica bis September 1943 
15 Gegner ab und danach bei der Aeronau- 
tica Nazionale Repubblicana weitere vie: 

Bis zum 3. Januar 1941 stiegen die Fiat 
BR.20 M des C.A.I. noch mindestend vier- 
mal auf, um englische Hafenstädte ins Vi- 
sier zu nehmen. Sie warfen 1940/41 54,3 
Tonnen Bomben ab. Die Cant. Z 1007 bis 
blieben jedoch weitgehend passiv. 

Bereits Mitte Dezember beschloss der 
Generalstab der italienischen Luftwaffe, das 
Fliegerkorps zu repatriieren - gezwungen 
von der strategischen amtlage: Der ita- 
lienische Vormarsch in Griechenland war 
steckengeblieben, und in Nordafrika brach 
am 9. Dezember eine britische Offensive 
los, die die Italiener nach Westen zurück- 
warf. In Libyen wurden dringend Maschi- 
nen der Regia Aeronautica gebraucht. 

Die Rückflüge in die Heimat begannen 
am 10. Januar 1941. Zurück blieben vorerst 
einige Piloten und Mechaniker der 20. 
Gruppo C.T. zur Umrüstung einer Staffel 
auf die Bf 109 E. Die Flugzeugführer wur- 


. Im Bild Angehörige einer Besatzung der 


Foto Jean-Louis Roba 


den in Cazeaux, Frankreich, bei der Ergän- 
zungsstaffel des JG 51 ausgebildet. Unge- 
duldig warteten sie auf die versprochenen 
Bf 109 F-2, die jedoch nie eintrafen. Viel- 
mehr wurden die Angehörigen des C.A.l. 
zwischen dem 18. April und dem 1. Mai 
aus Belgien und Frankreich nach Libyen ab- 
gezogen — ohne die Bf 109 E, die sie mit viel 
Leidenschaft geflogen hatten. 

An der Kanalküste konnten die Piloten 
des C.A.L keinen einzigen Luftsieg erzielen. 
Zumindest der Karriere von General Fou- 
gier hat dies nicht geschadet: Er wurde im 
November 1941 der neue Generalstabschef 
der Regia Aeronautica ... 

HANS WERNER NEULEN/MAW 
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Douglas B-18 


Ungeliebtes Arbeitstier 


Kaum auf dem Markt und schon veraltet. Und noch dazu stets 


im Schatten der »Fliegenden Festung« von Boeing: Die Douglas 
B-18 musste hart um Sympathie kämpfen. Das tat sie und 
wurde schließlich doch noch kriegswichtig - als U-Boot-Jäger 


ass aus Zivilflugzeugen brauch- 

bare Militärmaschinen hervorge- 

hen können, gilt seit der He 111 

oder Do 17 als nicht ungewöhn- 
lich. Obwohl es in beiden Fällen nicht 
ganz stimmt, denn zivile Wurzeln hatten 
sie ja nur aus Gründen der Verschleie- 
rung, während ihr Nutzen als Airliner nie 
ernsthaft zur Debatte stand. In den USA 
beschritt man einige Zeit zuvor ähnliche 
Wege, jedoch aus anderen Gründen. Denn 
restriktive Rüstungseinschränkungen, wie 
sie für Deutschland seit 1919 galten, gab 
es dort nicht. Politische Strömungen und 
Zeitgeist außer Acht gelassen, bleibt ei- 
gentlich nur noch ein triftiger Grund da- 
für: Geld. Und genau das war in Sachen 
Douglas B-18 ausschlaggebend, denn die 
finanziellen Mittel für Amerikas Luftrüs- 
tung wurden bis zu Beginn des Zweiten 
Weltkrieges alles andere als großzügig be- 
willigt. Das Land befand sich seit 1929 in 
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einer permanenten, teils katastrophalen 
Wirtschaftskrise, die erst 1941 zu Ende 
ging. Rüstungsausgaben waren deshalb 
insbesondere Anfang und Mitte der 
1930er-Jahre für viele Politiker und Bürger 
eher ein rotes Tuch. 


Grundlage DC-2 

Allem Unbill zum Trotz hatte das Army 
Air Corps (AAC) den revolutionären Bom- 
ber Martin B-10 (siehe FLUGZEUG CLAS- 
SIC 3/2010) auf den Weg gebracht, der 
erstmals im Juli 1934 zur Truppe kam. Ei- 
nen Monat zuvor war bereits die Suche 
nach einem mehrmotorigen Nachfolger 
angelaufen. Obwohl das AAC damals un- 
ter politischem Beschuss stand und das so- 
genannte Baker Board dessen Aufgaben 
auf Nahunterstützung und Küstenvertei- 
digung beschränkt sehen wollte, ließ man 
sich nicht ins Bockshorn jagen. Strategi- 
sche Luftkriegsführung hieß das Fernziel. 


Wichtige Ausschreibungskriterien für den 
Nachfolger der B-10 waren darum eine 
Höchstgeschwindigkeit von wenigstens 
200 Meilen pro Stunde (322 km/h) sowie 
ein Einsatzradius nicht unter 1640 Kilo- 
metern bei 2000 Ib (907 kg) Bombenlast. 
Zu den Herstellern, die am Wettbewerb 
teilnahmen, gehörte die Douglas Aircraft 
Company. Dort ging man den technisch 
wie finanziell einfachsten Weg und ent- 
wickelte den passenden Bomber auf Basis 
des damals wohl modernsten Verkehrs- 
flugzeugs, der Douglas DC-2. Der erfolg- 
reiche Airliner, nebenbei direkter Vorläu- 
fer der legendären DC-3 (siehe Seite 24), 
war am 11. Mai 1934 zum Erstflug gestar- 
tet. Die Ingenieure schraubten nun ein- 
fach, salopp ausgedrückt, die mit größe- 
ren Randkappen versehenen Tragflächen 
der DC-2 an einen neu konstruierten und 
voluminöseren Rumpf mit Bomben- 
schacht sowie größeren Leitwerksflächen. 
Die Besatzung der werksintern als DB-1 
bezeichneten Maschine betrug sechs 
Mann, davon zwei Piloten. Als Abwehr- 
bewaffnung dienten drei 0.30-inch- 
Maschinengewehre jeweils im Bug, Heck 
und dem ausfahrbaren oberen Rumpf- 
stand. Das nicht eben ästhetisch wirkende 


Eine Formation B-18-Bomber der 
19th BG, 32nd BS, aufgenommen 
am 18. September 1938 


Flugzeug war bis April 1935 fertig. Ange- 
trieben von zwei Sternmotoren Wright R- 
1820-G5 mit je 850 PS kam es noch im sel- 
ben Monat erstmals in die Luft, das 
genaue Datum ist anscheinend nicht mehr 
bekannt. Es folgte die Werkserprobung, 
bei der offenbar keine ernsthaften Proble- 
me auftraten, ehe die XB-18, so die Mili- 
tarbezeichnung, im August zum Ver- 
gleichsfliegen nach Wright Field gelangte. 


Quantität statt Qualität 

Dort traf sie auf zwei Konkurrenten: Mar- 
tins Model 146 und Boeings Model 299 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 7/2010). 
Während Erstere rasch abgeschmettert 
war, entpuppte sich die ultramoderne 
viermotorige Boeing als überragend. 
Dumm gelaufen, denn der Terminus 
»mehrmotorig« ließ in der Ausschreibung 
eigentlich alles offen - obwohl jeder Inge- 
nieur damals von zwei Triebwerken aus- 
ging. Ähnlich wie Douglas konnte Boeing 
auf solider Grundsubstanz aufbauen, 
nämlich der Experimentalkonstruktion 
XB-15, finanziert aus den knappen Mitteln 
des AAC. Boeing hatte es nun mit Grips 
und auf eigene Kosten geschafft, aus die- 
sem kaum einsatztauglichen Giganten ein 
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Fotos USAF 


Mit stärkeren Motoren und neu gestalteter Bugpartis 
„ging die B-18A 
= 


praktikables Kampfflugzeug mit noch nie 
da gewesener Performance abzuleiten. 
Technisch war die DB-1 in jeder Hinsicht 
unterlegen, obwohl alle Kriterien der Aus- 
schreibung erreicht und zum Teil über- 
troffen wurden: 354 km/h Höchstge- 
schwindigkeit sowie ein Einsatzradius 
von 1660 Kilometern mit knapp 1150 Ki- 
logramm Bombenlast. 

Trotzdem blieb Douglas nichts anderes 
mehr iibrig, als zum Totschlagargument 
schlechthin zu greifen: den Kosten. Einen 
Serienauftrag fiir 220 Stiick vorausgesetzt, 
war die DB-1 über 40 Prozent billiger zu 
haben als Boeings Supervogel. Das saß, 


und der Absturz der Model 299 am 30. Ok- 
tober 1935 tat vielleicht das Übrige hinzu. 

Jedenfalls beschloss der Generalstab 
im Januar 1936 den Kauf von 133 Dou- 
glas B-18, so die Bezeichnung der ersten 
Serienversion, und erwarb gleichzeitig 
nur 13 Vorserienmuster Boeing YB-17, 
basierend auf der Model 299. Quantität 
hatte also über Qualität gesiegt. In Anbe- 
tracht der damaligen Finanzlage eine 
verständliche Entscheidung, die trotz 
vieler Proteste so dumm nicht war. Denn 
mit einem Schlag besaß man eine beacht- 
liche Anzahl moderner, strategischer 
Kampfflugzeuge, mit deren Hilfe sich 
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KLASSIKER 


Douglas B-18 


Eine B-18A der 27th RS, 25th BG, 
tiberfliegt den US Truppentransporter 
»American Legion« 


der Nukleus der späteren Bombercrews 
des Zweiten Weltkriegs heranziehen ließ. 
In der ersten Jahreshälfte 1937 lief die 
breite Auslieferung der B-18 Bolo an. Di- 
verse Modifikationen, etwa die Neuge- 
staltung der Bugpartie, erhöhten das Ge- 
wicht, verglichen mit dem Prototyp, um 
gut 450 Kilogramm. Dafür waren stärkere 
Wright R-1850-45 mit je 930 PS eingebaut. 
Im Juni erhielt Douglas einen Folgeauftrag 
über 177 verbesserte B-18A. Weitere 40 
Exemplare wurden ein Jahr später bestellt. 
Die A-Version hatte eine erneut veränder- 
te Bugpartie sowie 1000 PS starke Wright- 
R-1820-53-Triebwerke. 


Schnell überholt 

Die erste Maschine absolvierte am 15. 
April 1938 ihren Jungfernflug. Militäri- 
sche Pionierarbeit leistete die Bolo, von 
taktischer Ausbildung abgesehen, beim 
Aufbau der Fallschirmjägertruppe und 
später im Rahmen entsprechender Groß- 
übungen. Doch wie bei zuverlässigen Ar- 
beitstieren üblich: Zuneigung erfuhren sie 
kaum. Die ließ das AAC fast nur der YB-17 
und ihren Nachfolgern zukommen, die sie 


52 


Douglas B-23 Dragon und UC-67 


Leistungsmäßig gehörte die B-18 schon kurz 
nach Indienststellung zum alten Eisen. Douglas 
dachte darum zunächst an eine verbesserte Ver- 
sion der B-18A mit 1600-PS-Wright-1600-1-Mo- 
toren, XB-22 genannt. Es blieb beim Entwurf, 
da die prognostizierten Leistungen unzurei- 
chend waren. Stattdessen folgte eine umfang- 
reiche Neukonstruktion unter Verwendung der 
Tragflächen der DC-3 und eines neu gestalte- 
ten, wesentlich voluminöseren Rumpfs. Gleich- 
zeitig wurde die Abwehrbewaffnung erheblich 
verstärkt. Das AAC bestellte zunächst 38 Stück; 
Erstflug war am 27. Juli 1939. Zwar übertraf 


B-23 während der Erprobung in 
Wright Field 


die B-23 Dragon, so die Militärbezeichnung, die 
Leistungen der B-18A deutlich, doch gegen die 
B-25 oder B-26 war sie chancenlos. Ein Folge- 
auftrag kam darum nie; Kampfeinsätze blieben 
aus. Stattdessen ließ man wenigstens 18 Dra- 
gon zu Transportern vom Typ UC-67 umbauen. 
Einen davon nutzte Howard Hughes nach dem 
Krieg zeitweise als Privatmaschine, andere ließ 
die PAN AM zu Verkehrsflugzeugen umrüsten. 
Daneben gab es noch zivile Frachter. Mehrere 
B-23 und UC-67 flogen teils bis Anfang der 
1970er-Jahre, die letzte noch 1980. Vier Exem- 
plare schafften es schließlich in Museen. 


Derzeit eingelagert im USAF Museum: 
B-23, s/n 39-37 


Aus der Vogelperspektive wird die konstruktive Verwandtschaft zur 


DC-2 mehr als deutlich 


bei jeder Gelegenheit ins Rampenlicht 
rückte. Nur wenn es galt, mit Hilfsflügen 
und ähnlichem vor der Presse zu glänzen, 
kam auch die Bolo ganz recht. Wie nicht 
anders zu erwarten, waren B-18 und 
B-18A technisch rasch tiberholt. 1940/41 
gestand man sogar offen ein, dass strategi- 
sche Bombenangriffe mit der Bolo einem 
Selbstmordkommando gleichkämen. Den- 
noch bildeten ihre Bestande zu Kriegsbe- 
ginn den größten Anteil der US Bomber- 
flotte. Mehr als die Hälfte der Maschinen 
war in Übersee stationiert, meist auf Ha- 
waii oder den Philippinen. Dort fügten ih- 
nen die Japaner bereits am ersten Kriegs- 
tag teils schwere Verluste zu - allerdings 
am Boden und nicht in der Luft. 

Die Maschinen wurden lediglich zu Pa- 
trouillenflügen und später Transport- und 
Verbindungsdiensten herangezogen. Als 
die Philippinen Anfang Mai 1942 kapitu- 
lierten, waren dort nur mehr einzelne 
Exemplare flugtauglich. Auf Hawaii mus- 
terte man die letzten Flugzeuge bis zum 
Sommer aus. Anders in Alaska. Da über- 
nahmen die Bolos teilweise bis Herbst 
1943 die großräumige Seeaufklärung und 
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dienten anschließend weiter als Transpor- 
ter. Wobei die Japaner in der Region weit 
weniger gefährlich blieben als Kälte und 
extreme Witterung. 


Kampf in der Karibik 
Bekanntlich findet ja jeder Topf seinen De- 
ckel, und für die Bolo tat sich doch noch 
eine passende Nische an der Front auf: die 
U-Boot-Jagd. Denn die US Navy besaß 
nicht genug Maschinen zur flächendecken- 
den Überwachung der Karibik. Schon am 8. 
Dezember 1941 hatte man darum Waffen- 
hilfe mit den US Army Air Forces (USAAF) 
vereinbart. Was Reichweite und Bomben- 
last betraf, war die B-18 das passende Flug- 
zeug und zudem in großer Zahl greifbar. 
Ironischerweise hatte die britische Roy- 
al Air Force bereits 1938 diesbezüglich bei 
Douglas angefragt, dann aber die B-18 als 
untermotorisiert eingestuft und sich an- 
derswo umgesehen. Die Kanadier dage- 
gen orderten fast zeitgleich 20 Maschinen, 
die zwischen Dezember 1939 und Mai 
1940 leicht modifiziert und mit britisch- 
kanadischer Ausrüstung als Patrouillen- 
bomber Digby Mk.I geliefert wurden. 


Die US Navy benötigte darüber hinaus 
aber auch spezielle U-Boot-Jäger, weshalb 
unter der Bezeichnung B-18B ab Frühjahr 
1942 die Umrüstung von 122 A-Maschinen 
anlief. Dabei ersetzte man unter anderem 
den Bombenschützen durch ein Suchra- 
dar. Neben diverser Spezialavionik erhielt 
jede Maschine im Heck eine MAD-Sonde 


Technische Daten Douglas B-18A 


Länge: 17,63 m 

Höhe: 4,60 m 
Spannweite: 27,30 m 
Tragflügelfläche: 89,10 m? 
‚Antrieb: zwei luftgekühlte 


Wright-R-1800-53- 

Sternmotoren mit je 

1000 PS Startleistung 
Max. Startmasse: 12552 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 348 km/h in 3050 m 


Reichweite: maximal 3380 km 
Dienstgipfelhöhe: 7285 m 

Bewaffnung: drei 0.30 inch MG 
Abwurflast: bis zu 1996 kg 
Besatzung: sechs Mann 

Gebaute Stiickzahl: 351 Stück aller Versionen 


plus 20 Digby Mk.I 
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zum Aufspüren magnetischer Anomalien. 
Im Waffenschacht fanden nun Sonarbojen 
und Wasserbomben Platz; ab Mitte 1943 
kamen vereinzelt auch sogenannte, durch 
Feststofftreil 2 abgebremste Retro- 
S Insgesamt 16 davon 
ließen sich mitführen, die Hälfte an zu- 
sätzlichen Unterflügelstationen. 
Zusammengefasst in sogenannten Sea- 
Search Attack und später auch Anti-sub- 
marine Squadrons traten die ersten Ma- 
schinen ab Juni 1942 ihren Dienst an, 
zusammen mit zahlreichen nicht modifi- 
zierten B-18 und B-18A, die zur Sicherung 
Panamas und seiner Küsten sowie als Pa- 
trouillenbomber über der Karibik operier- 
ten. Ihre Einsatzplätze verteilten sich in der 
gesamten Region, unter anderem auf Pu- 
erto Rico, Trinidad, Curacao, St. Lucia, Aru- 
ba, St. Croix sowie Antigua bis hinunter 
nach British Guiana und Surinam. Zu ihren 
Aufgaben gehörten primär die ständige 
Seeüberwachung und — wenn möglich — 
die Jagd auf feindliche Schiffe. Weiterhin 
unterstützen sie die alliierte Blockade von 
Guadalupe und Martinique — Territorien, 
die loyal zur französischen Vichy-Regie- 
rung standen — und überwachten die dor- 
tige Marineaktivität. Denn trotz immer 
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wieder angelaufener Verhandlungen rech- 
nete man zeitweise durchaus mit einem 
Angriff auf den Panamakanal. Der Gou- 
verneur übergab die beiden Inseln schließ- 
lich am 30. Juni 1943 an die USA, Blut war 
bis dahin nicht geflossen. 

Die wenigen deutschen U-Boote, die ab 
Februar 1942 in den karibischen Raum vor- 
stießen, waren weit bedrohlicher. Doch mit- 
hilfe der Bolos wurde das Abwehrnetz 
rasch zu eng. Sie flogen mehr als die Hälf- 
te aller Überwachungseinsätze; größte Er- 
folge waren die Versenkung von U-654 am 
22. August sowie U-512 am 2. Oktober 1942. 


Degradiert zum Transporter 

Doch im Regelfall blieben die Flugzeuge 
doch nur brave Arbeitstiere, die tapfer ih- 
ren eintönigen Dienst versahen. Bis Som- 
mer 1943 war die U-Boot-Gefahr in der 
Karibik gebannt; die meisten Maschinen 
machten endgültig B-24 und B-25 Bom- 
bern Platz. Fortan dienten sie als Trainer, 
Transporter oder Verbinder auf dem ame- 
rikanischen Festland. Lediglich drei B-18 
und fünf B-18B taten bei Kriegsende noch 
Dienst in der Karibik. Die kanadischen 
Digbies, auf deren Konto insgesamt elf 
Angriffe auf deutsche U-Boote inklusive 


der Versenkung von U-520 am 3. Oktober 
1942 vor Neufundland gingen, teilten ein 
ähnliches Schicksal. Auch sie mussten ab 
April 1943 der B-24 weichen und wurden 
zu Transportern degradiert. Die letzte 
Digby flog noch bis November 1946. Bra- 
silien war der einzige weitere echte Aus- 
landsnutzer. Fünf B-18 gelangten im 
Lend-Lease Verfahren dorthin, drei als 
Ausbildungshilfen, die anderen kurzzei- 
tig zur Seeaufklärung, ehe man alles wohl 
1946 verschrottete. 

Nach Kriegsende fanden nicht wenige 
überlebende Bolos zivile Abnehmer. Im 
März 1947 etwa waren 38 Stück als Frach- 
ter oder Sprühflugzeuge registriert. Offi- 
ziell flog eine B-18 zum letzten Mal am 26. 
Oktober 1981. Obwohl die Bolo kaum luft- 
fahrtgeschichtliche Spuren hinterlassen 
hat, sind heute dennoch fünf Exemplare 
in Museen zu bewundern. Gar nicht übel 
für ein ehemals so ungeliebtes Arbeitstier! 

WOLFGANG MUHLBAUER 


Quellen 
Wolf, W.: Douglas B-18 Bolo. 
Schiffer Publishing Ltd. 2007 
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Restaurierung 


Heinkel He 16 


Ein Flugzeug voller 
Überraschungen 


Nun ist sie endlich fertig, die 
Heinkel He 162 des Musée 
de l'Air et de l'Espace in 
Paris. Anfang 2011 soll 

der legendare Jet in die 
Ausstellungsräume des 


Museums umziehen. Wir 
haben uns für Sie das gelun- 
gene Restaurierungsprojekt 
schon mal angesehen 


tolze 6000 Arbeitsstunden, fiinf 
Jahre akribischer Wiederaufbau, 
nun steht frisch wie aus der 
Fabrik da: die Heinkel He 162 A-2 
des Musée de l'Air et de l’Espace’s in Le 
Bourget. Im Juni 2005 begann die Memorial 
Flight Association mit der Auffrischungs- 
kur, die bis zum Marz 2009 dauerte. Von 
den sieben noch existierenden Exemplaren 
der He 162 ist di jas erste, das in seinen 
Originalzustand von 1945 restauriert wur- 
de. Es ist auch das einzige noch existieren- 
de Exemplar einer frühen Produktion aus 
dem Heinkel-Werk Rostock-Marienehe in 
Mecklenburg-Vorpommern. 


Nach nur wenigen Wochen Einsatz 
beim JG 1 gehörte diese Maschine zu einer 
Gruppe von mehreren Heinkel, die briti- 
sche Truppen in Leck im Mai 1945 erbeu- 
teten. Fünf davon wurden im Februar 1946 
den Franzosen zugewiesen und von 
SNCAC (Société Nationale de Constructi- 
ons Aéronautique du Centre) in den Wer- 
ken Boulogne-Billancourt, Toussus-le- 
Noble und Orléans überholt. 

te man fiir flugfahig, 
die Erprobungsstelle der französischen 
Luftwaffe CEAM testete die Flugzeuge 
zwischen 1947 und 1949 auf dem Flug- 
platz Mont-de-Marsan. Die heutige Muse- 


Die vollständig restäurierte Heinkel He 162 
A-2, »Gelbe 21« der 3./JG 1 des Musée de 
(Air et de l'Espace in Le Bourget 

= Fotos Philippe. Couderchon 


umsmaschine ging im Anschluss daran an 
die Technische Schule der französischen 
Luftwaffe nach Rochefort, die sie 1952 
dem Musée de l'Air in Meudon bei Paris 
stiftete. 1975 wurde sie schließlich nach Le 
Bourget gebracht. 

1976 begann eine erste kosmetische 
Restaurierung, bei der man die Farb- 
schichten an der Heinkel abtrug. Der Jet 
erhielt die Farben, die die He 162, WNr. 
120223, »Gelbe 1« der 3./JG 1, trug. Die 
Restaurierung des Cockpits folgte 1988, 
doch selbst bis dahin war man sich 
nicht über die wahre Identität der Ma- 
schine im Klaren. 
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Eine interessante Ansicht des Strahltriebwerks BMW 003E-1 der Heinkel. Es gab Überle- 
gungen, einen Prüflauf des funtionstüchtigen Triebwerks durchzuführen. Doch die Gefahr 
eines Schadens an dem Flugzeug erschien zu groß 


Die letzte Außenrestaurierung der He 162 begann 1976, wobei sie die Farben und Mar- 


kierungen der WNr. 120223, »Gelbe 1« der 3./JG 1, erhielt. Zur damaligen Zeit war die 
wahre Identität, WNr. 120015, noch nicht bekannt 


Ernsthafte Nachforschungen über ihre 
Geschichte begannen, als sechs Farb- 
schichten vorsichtig nacheinander abge- 
tragen wurden. Bei der obersten handel- 
te es sich um den Anstrich aus dem Jahr 
1976; darunter kam der dunkelgrüne zum 
Vorschein, der in Meudon in den 1960er- 
Jahren aufgetragen worden war. Als 
Nächstes folgte die 1950 in Rochefort auf- 
gebrachte bordeauxrote Schicht. Darunter 
wiederum befanden sich grüne Bereiche, 
die bei der CEAM 1948 aufgetragen wor- 
den und etwas mit dem Grau-Beige der 
SNCAC aus dem Jahr 1947 vermischt wa- 
ren. Schließlich fand man, wonach ge- 


sucht wurde: den Original-Farbanstrich 
aus dem Jahr 1945 ! 

Die erste der vielen Überraschungen, 
die das Retaurierungsteam erlebte, war 
die Werknummer, die man am hintersten 
Rumpfspant auf einem dreieckigen Me- 
tallschild fand. Sie lautete »120015«. 

Nun begann die langwierige Arbeit, 
den Originalfarbanstrich zu untersuchen. 
Schließlich sollte die Maschine die exakten 
Farben sowie die korrekten Markierungen 
an der richtigen Stelle tragen. Und wieder 
war die Memorial Flight Association ver- 
blüfft: Dort, wo man RLM 76 Hellgrau er- 
wartet hatte, stieß man auf ein oft ver- 
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wendetes Graugriin aus der Zeit gegen 
Kriegsende, das bei vielen Fw 190 D-9, 
Bf 109 G-10 und K-4 verwendet worden 
war. Die Farbe entspricht ziemlich genau 
dem britischen »dugg-egg green« (Enten- 
eigriin), doch bis jetzt konnte dieser noch 
keine RLM-Nummer zugeordnet werden. 

Welche Uberraschung wiirde noch un- 
ter den Lackschichten lauern? Spätestens 
als man die Farbe von der einteiligen Trag- 
fläche abgetragen hatte, wusste man es: 
Die Oberseiten waren in RLM 70 Schwarz- 
grün und die Unterseiten in RLM 65 Hell- 
blau gehalten - also in Farben, die theore- 
tisch 1944 ausgelaufen waren! 

Wie sich herausstellte, hatten kleine, an 
der Produktion der Tragflächen beteiligte 
Unterauftragnehmer noch alte Farbenbe- 
stände benutzt, die sie vom Hauptauftrag- 
nehmer erhalten hatten. Eine Anweisung 
des RLM besagte, die neuen Farben erst zu 
benutzen, wenn die alten Bestände aufge- 
braucht waren. Dieser Umstand ist auch 
der Grund für das zweifarbige Farbsche- 
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Seitenansicht einer He 162 A-2, WNr. 120230, des JG 1 in 
der für die He 162 vorgesehenen Lackierung aus RLM 
81/82/76, geflogen von Kommodore Herbert Ihlefeld im 


Mai 1945 


Die Insignien der 3./JG 1 wurden anhand 
von Farbspuren des Original-Emblems 
rekonstruiert. Schnabel und Krallen des 
Adlers sind in einem bräunlichen Rot und 
nicht dunkelrot (RLM28) 


Zeichnung H. Ringlstetter 


ma, das die He 162, WNr. 120230, »Weiße 
23«, und WNr. 120076, »Gelbe 4«, trugen, 
als sie im August 1945 Leck in Richtung 
Farnborough verließen. 

Aller guten Dingen sind drei, und so 
lieferte das Leitwerk die dritte Überra- 
schung. Dieses wichtige Bauteil wurde im 
Junkers-Werk Leopoldshall (Codebezeich- 
nung »jbr«) gebaut und gemäß dem Tarn- 
handbuch »Oberflächenschutzliste 8-162« 
vom 28. Februar 1945 gestrichen. Die ver- 
wendeten Farben waren RLM 76 Hellgrau 
für die Unterseite und RLM 81 Braunvio- 
lett und RLM 82 Hellgrün für die Obersei- 
ten. Bei Steuerflächen wie dem Höhenru- 
der waren die beiden Farben vertauscht. 
So viel zu genormten Farbanstrichen an 
Luftwaffenflugzeugen. 

Dass das Fahrwerk unterschiedliche Fe- 
derbeine hatte, passte ins Bild. Beim linken 
handelt es sich um ein »gebrauchtes« von 
einer Bf 109 G-6 in RLM 76 Hellgrau, wo- 
hingegen das rechte ein »fabrikneues« von 
einer Bf 109 G-10 oder K-4 in RLM 66 Dun- 


-_ al 


Das hervorragend restaurierte Cockpit. Einige Hinweisschilder wurden auf einer alten deutschen Schreibmaschine geschrieben 


4 
Sauerstoffgerat für den Piloten und die Schalttafel für das FuG-25-Kenngerat 


kelgrau ist - Maßnahmen zur Kostenein- 
sparung gegen Ende des Krieges führten 
zu solch einem Teilemix. Immerhin: Alle 
Verbindungen waren in Ordnung, die E 
fahrprüfungen verliefen einwandfrei. 
Nach sieben Monaten Restaurierung 
vom Feinsten, bei der ein Prüfer die Tur- 
haufeln und das Innere des Trieb- 
werks mithilfe eines Endoskops gründ- 
lich untersuchte, war das Strahltriebwerk 
BMW 003 E-1, WNr. 395922, mit seinem 
Riedel-Anlassermotor bereit zum Laufen. 
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Doch schließlich lehnte das Museum ab, 
da es mögliche Beschädigungen oder die 
Zerstörung eines derart wertvollen und 
einmaligen Flugzeugs vermeiden wollte. 
Die Triebwerkverkleidungen sind in 
RLM 81 und 82 gestrichen, der Luftein- 
lauf in RLM 02 Grau, wie dies bei den 
meisten der im Werk Brandenburg (Code 
»jgl«) produzierten BMW 003 E-1 der Fall 
Schließlich wurde die Antennenat- 
trappe durch einen echten Peilrahmen 
PR 15 ersetzt. 


wa 


ER 


= 


Schleudersitz, Sauerstoffmaske und Leistungshebel 


Das Zerlegen der Seitenflossen 
te eine kleine Sensation zutage: Di 
deantenne des AAG 24 war in die hölze: 
ne Vorderkante der linken Seitenflosse 
eingelassen. 1944/45 beschritt die Firma 
Lorenz Neuland, als sie integrierte UHF- 
Peilantennen einführte. Es ist bis heute 
das einzige Exemplar, das in einem Flug- 
zeug der Luftwaffe gefunden wurde. 

Der Einbauraum für die Funkausrüs- 
tung befand sich in desolatem Zustand 
und war fast leer. Lediglich das Holzge- 
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Restaurierung | Heinkel He 162 


Das Leitwerk der »Gelben 
21« war für Uberraschun- 

gen gut: In die Vorderkante 
der linken Seitenflosse war 
die Sendeantenne des AAG 
24 eingelassen 


Eine Ausbesserung am linken Flügel war auf 
einer der sehr seltenen Aufnahmen der ... 


Das restaurierte und funktionstüchtige Fahrwerk. Das linke Fahrwerkbein in RLM 76 Hellgrau stammt von einer Bf 109 G-6, wogegen 


das rechte von einer Bf 109 G-10 oder K-4 stammt und in RLM 66 Dunkelgrau gestrichen ist 


stell für die AAG 25 Antenne, das FuG 
Kenngerät und der Sender S 24 waren ni 
ben einigen nicht angeschlossenen Kabeln 
noch vorhanden. Der Funkspezialist der 
Memorial Flight Association konnte das 
fehlende Gerät beschaffen, somit ist di 
He 162 das einzige Exemplar mit kom- 
pletter Funkausrüstung. 

Viele Fragen sind noch ungeklärt, etwa 
die Wahl des taktischen Kennzeichens 
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und der an der restaurierten Maschine 
angebrachten Insignie, nämlich die 
»Gelbe 21«, der »Adler im Sturzflug« 
und die dreifarbigen Bugbänder. 1976 hat 
der Original-Farbanstrich schwer unter 
einer elektrischen Schleifmaschine gelit- 
ten, und selbst wenn Spuren eines 
Emblems gefunden wurden, hat sich 
niemand die Mühe gemacht, sie zu foto- 
grafieren. 


Das Einzige, wonacl 


ich die Speziali: 
ten richten konnten, waren die Überreste 


der Farben des Emblems: Weiß, Gelb, 
Schwarz und Dunkelrot. Mithilfe eines 
Projektors studierte man mehrere Dias mit 
Emblemen des JG 1, die 1945 in Leck ver- 
wendet wurden. Das einzige von JG 1 be- 
nutzte Emblem, das zu den Farbspuren an 
der Maschine passte, war der herabstür- 
zende Adler der 3./JG 1. Es war auch 


+. »Gelben 21« beim JG 1 aus dem Jahr 1945 zu sehen: die mit Leinen beklebte Reparatur- 
stelle an der Flügelvorderkante. Auf der Abdeckung des Lufteinlasses steht die Zahl »21« 


-teressant zu erfahren, dass der Adler in 
Dunkelrot (RLM 28) ausgeführt war und 
nicht in Schwarz. Nur der Schnabel und 
die Krallen waren in einem bräunlichen 
Rot. Ein weiteres wichtiges Detail, das den 
endgültigen Beweis dafür lieferte, was ge- 
sucht wurde, war ein kleines Stück Lein- 
wand, das innen auf die Vorderkante des 
linken Flügels geklebt worden war, und 
genau diese mit Leinwand beklebte Repa- 


flugzeugclassic.de 12/2010 


OBEN: Die Unterseite der einteiligen 
Tragflache der He 162 war in RLM 65 Blau 
gehalten, das allerdings 1945 keine Stan- 
dardfarbe mehr war - und die Querruder 
sind in RLM 70 Griin gestrichen sind! 


LINKS: Mix: Die Farben fiir das Leitwerk 
sind RLM 76 Hellgrau fiir die Unterseite 
und RLM 82 Olivgriin und RLM 83 Hellgriin 
fiir die Oberseiten (siehe auch Bild ganz 
oben links) 


ischen 


raturstelle war auch auf zeitger 
Fotos der »Gelben 21« zu sehen. 

Eine detaillierte Beschreibung der Res- 
taurierung dieser He 162 soll als Buch er- 
scheinen. Es wird Fotos enthalten, die vor, 
während und nach der Restaurierung auf- 
genommen wurden, ebenso wie zeitgenös- 
sische Fotos und solche, die den »Vol 
ger« in seinem derzeitigen Aussehen 
zeigen. PHILIPPE COUDERCHON/MAW 
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TIEREN Luftkampf-Manöver 


DAS NEUE WERK ZUM THEMA LUFTKAMPF 


Jäger und Gejagte 


Das neue FLUGZEUG CLASSIC Extra »Luftkampf!« ist mehr als nur ein Traltiveabar maa fiir 
Flugsimulator-Piloten und Nachschlagewerk für historisch Interessierte: Es vermittelt anschau- 
lich grundlegende und komplexe Luftkampf-Manöver, liefert authentische Einblicke in histori- 
sche Luft-Luft-Duelle und verrät die Tricks und Taktiken der Flieger-Asse. Bitte anschnallen! 


Der Pilot legt Die Fw 190 bemerkt 


Im Rückenflug E 

nimmt der deutsche die Fw 190 auf die Bedrohung und 
Pilot den Knüppel den Rücken. beginnt ein Aus- 
an den Bauch. weichmanöver. 


Der Spitfire-Pilot ist 
überrascht und schießt 


über das Ziel hi 4 
ee binges ABSCHWUNG — DER SCHNELLSTE WEG NACH HINTEN 


Der Abschwung ist die Umkehrung des Immelmann Turns. Der Pilot dreht die Maschine auf 
den Rücken und zieht sie dann senkrecht nach unten. Die Leistung sollte reduziert werden, 
um den Höhenverlust im Sturz zu begrenzen. Während der Sturzphase kann der Pilot die 
Belastung reduzieren und die Maschine in einer anderen Richtung abfangen oder den hal- 
ben Looping bis zum Horizontalflug durchziehen. Der Pilot sollte die Belastungsgrenzen gut 
kennen, denn es ist leicht möglich, die Maschine zu überlasten oder aus zu geringer Höhe in 
den Boden zu jagen. Das Manöver ist auch für direkte Angriffe auf ein tiefer fliegendes Ziel ge- 
eignet, allerdings ist es leicht möglich, den Gegner zu unterfliegen oder zu überschießen. 


Die Fw 190 Je nach Höhe über = Die Fw 190 ist 
stürzt vom Grund oder Abstaı entkommen und Als Angriffsmanöver ist der 
Verfolger weg. vom Gegner fängt er bereit für einen Abschwung ideal, um Ziele 
Pilot die Maschine ab. eigenen Angriff. auf Gegenkurs von oben 


oui anzugreifen. 


X 


AUF DIE HÖHE ACHTEN 
Bevor Sie einen ‚Abschwung ansetzen, soll- 
ten Sie, abschätzen, ob Ihre The ausreicht. 
A können Sie einem Angreifer ent- 
T komie danach aber nicht mehr hoch ge- 
e. Am Seitenruder stehen 75 TE A Preen ndie Figur abzuschließen oder 
alle bis auf drei im Westen F der Flak zu entgehen. 


it 


trationen aus FLUGZEUG CLASSIC Extra Luftkampft 


Alle Fotos und Ill 


DER ABSCHWUNG 
Fiir eine wendige Maschine wie die Fw 190 VE 
das schnellste Manöver, um einem Angriff zu entkommen. 


Eine Spitfire hat 
sich einer Fw 190 
an die Fersen 
geheftet. 


i 


Der abrupte Richtungswechsel macht 
es dem Gegner sehr schwer zu folgen. 


BESCHNITTEN, BESCHEUERT UND BESCHRANKT 
Da es die Spitfire an Wendigkeit nicht mit der Fw 190 aufneh- 
men konnte, wurden beim Typ LF MK V die Tragflachen-Rand- 
Mit einem Gewicht von bögen entfernt und der Merlin-Motor für Tiefflüge optimiert. 
7,5 Tonnen war die P-47 im FEN Bei den Piloten hatte die LF MK V schnell ihren Spitznamen 
Sturzflug fast unschlagbar. weg: »Beschnitten, bescheuert und beschränkt« sollte darauf 
hinweisen, dass die Maschine vor dieser Modifikation schon 
bessere Zeiten gesehen hatte 


Wie ein Habicht stürzte 

ich mich auf ihn und schoss 
"mit meinem Maschinengewehr. 

Für einen Augenblick glaubte 
ich, in ihn hineinzufliegen. 


Der Abschwung funktio- 
niert bestens als Aus- 
weichmanöver, wenn der 
Gegner nicht mithalten 
kann. Allerdings verlor 


Ich hatte etwa 60 Schuss das Manöver an Wirksam- 

verfeuert, als ich eine Lade- keit, als die schweren US- 

3 Jäger auf der Bildfläche er- 

hemmung hatte. Das war schienen. Der Versuch, der 

recht unangenehm, denn zum schweren P-47 im Sturz- 

rr á š flug zu entkommen, grenz- 
Beseitigen brauchte ich beide Selbstmord. 


Hände, ich musste also völlig 
freihändig fliegen eee 

Leutnant Max Immelmann, 15 Abschüsse 
aus »Der Adler von Lille«, sein erster 
Luftsieg, 1. August 1915 


x 
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TIER Luftkampf-Manéver 


JETS UND KEIN GEGENMITTEL 

Als die ersten Messerschmitt Me 262 
am Himmel über Deutschland erschie- 
nen, hatten die alliierten Jagdflieger der 
870 km/h schnellen »Schwalbe« zu- 
nächst nichts entgegenzusetzen. Die 
elektrisch angetriebenen Dreh-Kampf- 
stände der B-17-Bomber konnten den 
pfeilschnellen Maschinen nicht folgen, 
wenn sie durch die Formationen jagten 
und mit ihren vier 30-Millimeter-MK- 
108-Bug-kanonen Schneisen in die Flie- 
genden Festungen schossen. Einige 
wenige Male brachte die deutsche Luft- 
waffe Kampfgruppen von bis zu 35 Dü- 
senjagern gegen die 8th Air Force auf. 


EIN GEFAHRLICHER MOMENT 
Eine Me 262 in Schwierigkei- 
ten. Wenn der Pilot wahrend 
des Landeanflugs die Triebwer- 
ke drosselte, gab es kein Zu- 
rück mehr. Die Triebwerke rea- 
gierten so träge auf den 
Leistungshebel, dass die Ma- 
schine oft schon auf der Lan- 
debahn saß, bevor der Pilot im 
Notfall durchstarten konnte. 
Die alliierten Kampfpiloten 
fanden bald heraus, dass die 
Me nach dem Abheben genau- 
so verwundbar war wie kurz 

jor der Landung. 


Im Januar 1945 zerstörte eine solche For- 
mation zwölf amerikanische Bomber 
während eines einzigen Angriffs. 


Me 262 A-1a 
1944 war die Messerschmitt Me 262 A-1 der fortschrittlichste Jäger der Welt. Al- 
lerdings war seine Entwicklung noch nicht abgeschlossen. Als »Wunderwaffe« 
wurde die Me beim Erprobungskommando 262 und dem Kommando Nowot- 
ny voreilig in den Kampf geschickt. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 
845 km/h in 9000 Meter Höhe bei einer Steiggeschwindigkeit von 
5,2 m/sec. Die Bewaffnung bestand aus vier 30-Millimeter-MK- 
108-Kanonen im Rumpfbug, damit war sie der ideale Abfangjä- 
ger. Probleme in der Pilotenausbildung, die alliierte Luftüber- 
legenheit und Schwierigkeiten mit der Waı und ~~ 
Verfügbarkeit der Jumo-004-Turbi- 
nentriebwerke warfen die Planer 
immer wieder zurück und 
waren die Ursache für 
mangelnde Einsatz- 
bereitschaft. 


Oberleutnant Paul Bley vom 
Kommando Nowotny hat die 
Kabinenhaube abgeworfen und 
steigt aus, nur Sekunden nach 
dem Abheben und wenige Meter 
über dem Boden. 


Die Me 262 A-1a von 
Leutnant Gerhard Kobert 
vom Kommando Nowotny 
mit explodierenden 
Triebwerken kurz nach 
dem Start, abgeschossen 
von Lt Urban L. Drew. 


| 


MISSION: RATTENFÄNGER 

Die Begleitschutz fliegenden Thunderbolts 
und Mustangs hatten keine Chance. DieMe 
war über 100 mph schneller, und alle so 
mühsam entwickelten und bewährten Nor- 
men des Luftkampfs waren wertlos. Unfä- 
hig, die »Schwalbe« im Kampf zu besiegen, 
suchten die Alliierten nach Wegen, sie aus- 
zutricksen. Die Entdeckung ihrer Schwä- 
chen führte im Februar 1945 zu dem Bericht 
»G.A.F. Jet-Propelled Aircraft« (Düsenflug- 
zeuge der Deutschen Luftwaffe). 

In der Luft gab es wenig, was man tun 
konnte, außer die relativ eingeschränkte 
Manövrierfähigkeit des Düsenjägers aus- 
zunutzen. Kam es zu einem Zweikampf 
(obwohl die deutschen Piloten dies bei Be- 
darf einfach ignorieren konnten), hatte eine 
Mustang im Kurvenkampf eine gewisse 


7. OKTOBER 1944 


Chance, den schnellen Gegner auszukur- 
beln. Die einzige Möglichkeit, dem Jäger 
beizukommen, bestand darin, einzelne Ma- 
schinen mit mehreren Jägern anzugreifen 
wie Krähen einen Falken. 

Die größten Schwächen der Me 262 wa- 
ren der unzureichende Nachschub und die 
Länge der Start- und Landestrecke. Hier, 
auf der Startbahn, oder kurz darüber, war 
sie verwundbar. Der Nachschub konnte 
durch Angriffe auf Kerosinlager und Trieb- 
werkshersteller unterbrochen werden. Spä- 
ter verfolgte man eine neue Taktik: »Rat 
Catching«, Rattenfang. Vorher aufgeklärte 
Me-262-Flugplätze wurden von Patrouil- 
len-Jägern aufs Korn genommen. Wenn die 
Düsenjäger starteten und auf Höhe gehen 
wollten, stürzten sich die alliierten Piloten 
auf sie und schossen sie ab. Auf diejenigen, 


die zum Platz zurückkehren wollten, war- 
teten schon andere Jäger. 

Diese Taktik erforderte große Zahlen an 
alliierten Jagdflugzeugen, aber zu diesem 
Zeitpunkt waren die gut 300 Me 262 der 
Luftwaffe den Tausenden gegnerischen 
Maschinen hoffnungslos unterlegen. Nicht 
einmal Eliteeinheiten wie der JV 44 unter 
Adolf Galland konnten gegen diese Über- 
macht etwas ausrichten. Der Versuch der 
Deutschen, einen Schutzschirm von Fw 190 
und Me 109 G aufrecht zu halten, erwies 
sich als kontraproduktiv, und der »Ratten- 
fang« erstickte das letzte Aufbäumen der 
Luftwaffe im Keim. Am Ende führte die 
aggressive Jagdtaktik der Alliierten dazu, 
dass die Me-262-Geschwader nicht mehr 
als 52 Bomber und zehn Jäger abschießen 
konnten. 


Lt Urban L. Drew in seiner »Detroit Miss« dreht von der Bomberformation ab, die er als Begleitschutzjäger sichert. Das Ziel der Bom- 


ber ist eine Olraffinerie in Ostdeutschland. Drew führt ei 


Gruppe von P-51 der US 361st Fighter Group im Angriff auf Me 262 


vom Kommando Nowotny, der EEE eco enha Mr deutschen Luftwaffe. Nach dem Start vom Fliegerhorst Achmer be- 
finden sich die Jäger auf ihrem ersten Einsatz gegen die Bomber. Diese Form des tiefen Überraschungsanggiffs gegen die »Düsen- 
nester« erwies sich als Aderlass für die Me-262-Piloten, die während des Starts und der Landung besonders verwundbar waren. 


ALLTAG AUF EINEM FLIEGERHORST 


Lt. Robert McCandliss von 
der 361st Fighter Group, 
Wingman von Lt Urban 
Drew, ist von Flak getroffen 
und muss aus geringer 


Höhe aussteigen. 


Um Flugbenzin zu sparen, wird diese Me 262 A-1a des Kommando Nowotny von einem Kettenkrad 


zur Startbahn in Achmer geschleppt. Diese Maschinen waren mit gelben Rumpfbändern und großen 
Nummern (welche üblicherweise der Durchnummerierung innerhalb der Staffel dienten) versehen. 


Das 1x1 des Luftkampfs 
Schritt für Schritt erklärt 


Das ultimative Nachschlagewerk 
und Trainingshandbuch für 
Flugsimulator-Piloten: Taktiken, 
Manöver und richtiges Verhalten 
in brenzligen Situationen. 
Luftkampf! Der perfekte Einstieg 
für Flugsimulator-Piloten, 

112 Seiten, ca. 400 Abbildungen, 
GeraMond Verlag, 

ISBN 978-3-86245-410-5, 

Preis: 14,90 € 

Jetzt im Zeitschriftenhandel oder 
direkt bei www.verlagshaus24.de, 
Tel. 0180 - 599 78 00 

(14 Ct/Min. aus dem dt. Festnetz) 


MI MODELLBAU-NEWS 


- eduard: Su-25 Frogfoot 
D LES 


in 1:48 Limited Edition 
(Kit: 1150). Auf Basis der 
Frogfoot von Kopro/OEZ 


egies bingen die Tschechen mit 
vielen tollen Resin- und Fotoätzteilen einen 


neuen Kit heraus. Dazu gesellen sich Abdeck- 
masken und ein umfangreicher Decalbogen. 
Die Bauteile sind sauber gespritzt und weisen 
gute Gravuren auf. Mit den hervorragenden 
Decals lassen sich sechs verschiedene 
Maschinen verwirklichen. Preis: 36,99 € 


Hasegawa/Faller: Mit 
der Heinkel He 111Z 
»Zwilling« in 1:72 (Kit: 
00995) wird die He- oo 
111-Reihe fortgesetzt. “SS 
Der Kit besteht aus 228 Bauteilen in grauem 
und transparentem Kunststoff, die sehr sau- 
ber gefertigt sind, Feine Gravuren und eine 
‚gute Modelloberfläche überzeugen. Das ferti- 
ge Modell besitzt eine Spannweite von fast 
50 cm! Mit den tollen Decals sind zwei Flug- 
zeuge der Luftwaffe zu bauen. Preis: 69,79 € 


Zvezda/Dickie-Tamiya: 
Messerschmitt Bf109 F-2 in 
1:48 (Kit: 4802). Die Russen 
bringen mit diesem Kit ein 
sehr gut gelungenes Abbild 
der F.Variante i im Quarterscale auf den Markt. 
Die Bauteile sind sauber gefertigt, mit feinen 
‚Gravuren. Aufgrund der Aufteilung der Teile und 
des toll nachgebildeten Motors ist ein wenig 
Sorgfalt beim Bau notwendig. Leider ist ein 


Propellerblatt nicht ganz ausgespritzt und muss 
‚daher ausgetauscht oder selbst angefertigt 
werden. Drei Flugzeuge können mit den tollen 
Decals gebaut werden. Preis: 14,99 € 

Revell: Dornier Do BE Bo eu 
335 »Pfeil« in 1:48 2 = 

(Kit: 04686). Aus Bünde | > 
kommt der altbekannte | x 
Kit aus den Monogram- is 

formen wieder mit neuen Decals in die Läden. 
Der Kit besteht aus 81 grauen und transpa- 
renten Plastikteilen, die trotz des Alters der 
Formen sauber gefertigt sind. Mit den ver- 
schiedenen Teilen lassen sich sowohl der Ein- 
als auch der Doppelsitzer bauen. Decals für 
zwei Maschinen, die 1945 in Oberpfaffenho- 
fen, Bayern, vorgefunden wurden, liegen bei. 
Preis: 17,99 € 


Italeri/Faller: F-86F 
Sabre Jet »Skyblazers« in 
1:48 (Kit: 2684). Unter dem 
Label »Aerobatic Teams« 
kommt nun der berühmte 
amerikanische Jet von den 
Skyblazers in die Läden. Der Kit besteht aus 
gut gespritzten Bauteilen in grauem und 
transparentem Kunststoff mit feinen Oberfla- 
chengravuren. Der übergroße Decalbogen 
‚ermöglicht den Bau von zwei SkyblazersJets 
und einer Koreaversion. Preis: 24,49 € 
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IN ALLEN MASSSTÄBEN UND VERSIONEN 
Ein Klassiker auch 
in der Modellwelt 


Firmen wie Faller, Revell, Monogram, 

Airfix oder Hasegawa sehr bald als Mi- 
niaturausgabe herausgebracht. Mit den 
Jahren folgten unterschiedliche Varianten 
sowohl zivil als auch militärisch in allen 
gängigen Maßstäben und vor allem Be- 
malungsschemen. Das 50. und auch 60. 
Jubiläum der Berliner Luftbrücke nutzten 
alle namhaften Hersteller, um ein Modell 


| n der Modellwelt wurde die DC-3 von 


Italeris DC-3 in 1:72, beklebt 
mit Alufolie 


in der damaligen Farbgebung auf den 
Markt zu bringen: Airfix in 1:72 mit einer 
britischen Variante und Revell/Mono- 
gram in 1:48 und 1:72 mit einer amerika- 
nischen C-47 in der Farbgebung eines 
Rosinenbombers. Mittlerweile ist die Dou- 
glas in den Maßstäben 1:200, 1:144, 1:90, 
1:72 und 1:48 als Plastikbausatz und als 
Kartonmodell in 1:50 und 1:33 auf dem 
Modellmarkt. 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Othmar Hellinger 


= Farbenfrohe C-47 in 


Peter Doll aus Wachenheim schuf aus 
dem Monogram-Kit eine C-47 in 1:48 des 
Air Force Communications Service, die 
sehr farbenfroh lackiert und mit Alufolie 
versehen ist. 

Die DC-3 der TWA stammte aus den 
Händen von Thomas Wimmer aus Peters- 
hausen, der das 1:72er-Modell von Italeri 
ebenfalls mit Alufolie beklebte - eine auf- 
wendige Methode, die sich jedoch aus- 
zahlt. Die Decals der TWA kamen damals 
von der Firma Esci. Auch aus der Werkstatt 
dieses Modellbauers kommt die DC-3 der 
Eastern Airlines mit rotem Adler am Sei- 
tenleitwerk und blauer Seitenflosse. Wim- 
mer stellte die selbst gefertigte Einstiegstür 
offen da. Beim Bau einer Zivilmaschine ist 
aber laut Aussage des Modellbauers Vor- 
sicht geboten, da sich die Flugzeuge im 
Original in vielen Kleinigkeiten wie Astro- 


48 mit aufwendiger Lackierung, die eine 
ine 


dom, Antenne oder der Positionierung der 
Einstiegstür unterschieden hätten. So ist es 
am vernünftigsten, man sucht sich ein Ori- 
ginal aus und baut dieses. 

Im Kleid der Bundesluftwaffe stellt sich 
die C-47 als sogenannter NASARR-Trainer 
mit nachträglich angebauter Starfighterna- 
se dar. Die Maschine wurde in den 1960er- 
und 1970er-Jahren zur Ausbildung von 


Der NASARR-Trainer diente dem Training der Radarnavigation angehender F-104-Piloten 


.-. Airlines mit geöffneten Einstiegstüren 


F-104-Piloten am neuen Navigations- und 
Feuerleitgerät bei der 4.FmL/VSuRgt 61 
eingesetzt. Den Umbausatz aus Resin mit 
Nase und diversen Antennen hat der Au- 
tor vor über 25 Jahren auf den Markt ge- 
bracht, und dies war seine Mustermaschi- 
ne. Der Basiskit kam von Revell in 1:72 in 
Bundeswehrausführung. 

OTHMAR HELLINGER 


* viele Baugruppen wie z. B. Triebwerke & Vulcan Kanone entnehmbar 


* viele bewegliche Teile 
* fertig lackiert & beschriftet 


99:2 


F-14A TOMCAT 
Trägerflugzeug der USS Nimitz 


Ferlemegel m 46, peilen - Maßstab 1:32 


inge 59,5 cm, Spannweite 61 cm 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENSTRASSE 10-12 | D-33602 BIELEFELD 


= i 
Art.-Nr. 83032096 


r E14 ATO . HIST 


RY MODELS » 


www.history-models.com 


Shure 


4D-Cutaway Modell - 143 Teile 
u ° Bauweise wie F-14 A TOMCAT 


“ES Fertigmodell - Maßstab: 1:72 


Länge 51 cn 


TEL. + 49 (0) 521 —971 


pannweite 35 cm 
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Zu den besten Airshows der Welt 
mit deutschsprachiger Reiseleitung. 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Airshow 2010 
Größte Alrshow Asiens mit Indonesien 
Singapur, Asien 03.02.-13.02.10 


EAASun’n Fun Airshow 
Fly-in Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 


La Ferte Alais Airshow 
Große historische Warbird-Alrshow 
Paris, Frankreich 21.05.-24.05.10 


Gilze Rijen 
Eine der größten Milltär-Alrshows Europas 
Gilze, Niederlande 17.06.-19.06.10 


Duxford Fiying 
Die größte Warbird-Airshow In Europa 
Duxford, England 19.07.-12.07.10 


Royal International Air Tattoo, 
Die größte Militär-Alrshow In Europa 
Falrford, England 17.07.-19.07.10 


Oshkosh EAA AirVenture 


Weltgrößte Fly-in & Airshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26,07.-03,08.10 


RB Air Race & Kecskemet 
Großes Red Bull Air Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


50 Jahre Frecce Tricolori 
Jubliäumsfeler und Mega-Alrsnow 2010 


Originaleinsatzber: 


spannend, wie ein 


htes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebni 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
i riminalroman. Grundlage fiir diese 


her nicht erreichbaren Archiven erméglicht 


Anzeigen 


ger Chronograph Automatik] 
www.fortis-watches.com 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals | 

ckenlos dargestellt. 

Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch EIRZIBRIHGE und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert w erden 

Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee 
den By 238 VI, wird qua: 
im Minutentakt, anhand des 


liegen- 


e der Noch mehr Auswahl unter 
Vw gzeug de 


LUFT- 


BCE aren) (aaa zigartige Dokumentation war das Heft | der Serie £ 
Reno Air Races & Hawaii FAHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
[Große Sonderreise mit san Francisco uvm: und Zugang zu bi 

satai a wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
Blue Angels Airshow werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 741, 144 und 13 


Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08,11.-15,11.10 


). 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 


IHR ANSPRECHPARTNER 


uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen. 


viele in 


Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 
Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Alrshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


Telefon: +49 (0271/3829509 


Fax: +49 (0)271 (3829519 
Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung, 


AIR VENTURES REISEN 


Forbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Sie; 


FÜR ANZEIGEN 


Frau Judith Fischl 
Tel. (089) 13 06 99 - 520 
judith.fischl@verlagshaus.de 


en, Am Stein 76 


info@lautecme: 
www, lautecmedien.de 


E-Mail 
Internet: 


ien.de 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 
www.airventures-reisen.de 


www.flugzeugclassic.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 
Anleitı Ersatzteillisten, _Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anlag: 
Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-List 

f 
—— —— —=4- — 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg, 
Tel. 07141 / 90 16.03 www. luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


ft fiir Plastikmodellbau in E 


UG haftungsbeschränkt 


www MOTAG .ae 


Tel.: 030/ 442 8416 
10405 Berlin-Prenz.Berg Straßburger Str.40 


* eigener eShop 
* Bestellservice 
* An- und Verkauf 


Fr 


DELLBAU 
RPINIAS 


ö Se 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Ma 
1:72, 1:48; 1:24, 1 


isttiben: 
1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilck 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/3: 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 
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Tel.: 0 89 13 06 99-520 - Fax: 0 89 13 06 99-100 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


Traudl’s > 
Modellbauladen I 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Ba 
(ans 


Instrumente 
Kompasse 
Schalter 
Schaltkasten 
Steuerknüppel 


Mannertstraße - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Kaufe deutsche Flugzeugteile und Pilotenausriistung 
aus der Zeit vor 1945. Einzelstücke und auch ganze Sammlungen oder Lagerbestände. 


Wolfgang Zettel HTSA Historische Technik Sammlerobjekte 
Tel.07973/5889 Fax.07973/16035 e-Mail:wolze@onlinehome.de 


Bleche, Klappen Funkgeräte Bekleidung Vorschriften 

Hauben, Deckel Antennen Kopfhauben Anleitungen 
Pedale Vi Brillen, Masken Handbücher 
jerksteile  Motorenteile Fallschirm: 


Propeller Schwimmweste 


F-14 TOMCAT VF-84 JOLLY ROGERS 


Fertig-Standmodell in 1:18 
Be. ca. 104 cm 


- sehr feine Gravuren 


= 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, D-63584 Gründau 
Tel.: 0 60 51 - 6 18 98 62 

Fax: 0 60 51 -6 18 98 63 


Besuchen Sie unseren Online-Shop: 
www.warbirdmodelle.de 


Fertigmodelle Maßstab 1:72 
F-1046 VIKINGS 
> Fertigmodell Metall 1:72 
mit Pilotenpuppe und Displaystander 
Bost-Nr.: 7625-17 42-€ 


Fertigmodell Metall 1 
mit Pilotenpuppen und D isplaystander 
Bost-Nr.: 7706-2, 58. 


EICORGI 


mit Ständer und Zertifikat 


Bost-Nr. 8349, 99.-€ 


(04283 Boeing 8-176 Flying Fortiess, 1:7? 


C= 


wodelabbildung/ 
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B-17G Flying Fortress 


Die 8-17 Flying Fortress war der berühmteste amerikanische Bomber 
im 2. Weltkrieg. Das Modell 8-176 ist als letzte Version der Flying 
Fortress in Großserie produziert worden. Die robuste Bauweise dieses 
Flugzeugs in Verbindung mit der starken Abwehrbewaffnung und ihre 
Größe machten die B-176 zu einer wahren „Fliegenden Festung”. 


Revell bietet Ihnen diesen legendären Bomber nun in einer neuen 
Bausatzform mit einer noch nie präsentierten Detailfülle. Diese besticht 
bereits im Cockpit, das mit realitätstreuen Konsolen, Armaturenbrett, 
‚einzelnen Sitzen sowie einem Funker-/Navigationsraum mit Geräte- 
Kasten ausgestattet ist. Entdecken Sie auch einen kompletten 


Bombenschacht mit Ladegestellen und vier Bomben, den detaillierten 
MG-Turm, wahlweise zwei MG-Heckstände und je einen beweglichen 
MG-Kinnturm und MG-Kugelturm. Der Rumpf der B-17G überzeugt 
weiterhin durch Oberflächen mit versenkten Blechstößen, ein auf- 
wandiges Fahrwerk, Tragflächen, die auch mit geöffneten Landeklappen 
zu bauen sind, sowie separate Höhen- und Querruder. Auch die 
Turbolader-Imitation mit separaten Lufteinlasskanälen, und die vier 
Sternmotoren mit Abgasting stehen ihrem Vorbild wohl in kaum etwas 
nach. Abgerundet wird das historische Erlebnis schließlich durch 
attraktive Nose Art Abziehbilder. Zur Auswahl stehen die legendäre 
“Little Miss Mischief" oder die „Nine-O-Nine”. www.revell.de 


TERMINE 


DIE HIGHLIGHTS 


Veranstaltungskalender 


Showtime 


Deutschland, 
Österreich 
und die Schweiz 


JANUAR 


13.-15. Januar 
Internationales Lauberhornrennen 
mit Patrouille Suisse Demo, 
Wengen, Schweiz, 
www. lauberhorn.ch/de 

APRIL 

13.-16. April 
AERO 2011, Messe fiir allgemeine 
Luftfahrt, Messe & Flughafen 
Friedrichshafen, 
www.aero-expo.com 


MAL 


27.-29. Mai 

Aviation Expo/Luftfahrtausstellung 
& Airshow, Flughafen Bitburg, 
www.expo.aero/europe 


JUNI 


2.-5. Juni 

Klassikwelt am Bodensee mit 
Airshow, Messe & Flughafen 
Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 
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| Gi 
1./2. Juli 


| Osterreich, www.airpower09.at 


8.-10. Juli 

Scalaria Air Challenge/Wasser- 
flugzeugtreffen & Airshow, 
Wolfgangsee, Österreich, 
www.airchallenge.info 


AUGUST 


11.-14. August 
| Seefliegertreffen zur Hanse Sail, 
| Rostock Marienehe, 
www.hansesail.com 


| 20./21. August 
Flugtage, Dittingen, Schweiz, 
| http://flugtage.ch/c 


27./28. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt-Degerfeld, 

| www.lsv-degerfeld.de 


| SEPTEMBER 


| 2.-4. September 

| Hahnweide Oldtimertreffen, 

| Segelfluggelände Kirchheim- 
Teck/Hahnweide, 


| www.oldtimer-hahnweide.de 


| 16.-18. September 
Airshow, Sion, Schweiz, 
| www.sionairshow.com 


Airpower 2011 Airshow, Zeltweg, 


Europa 


MAI 
14./15. Mai 


Tiger Meet Airshow, Cambrai- 
Niergnies Fliegerhorst, Frankreich, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php?newsID=105 


29. Mai 

Volkel in de Wolken Airshow, 
Volkel, Niederlande, 
www.volkelindewolken.nl 


22. Mai 
Frühjahrs Airshow, Duxford, Eng- 
land, http://duxford.iwm.org.uk 


JUNI 


13. Juni 

Oostwold Airshow, Flughafen 
Groningen/Oostwold, Niederlande, 
www.oostwold-airport.nl 


| 20.-26. Juni 


Paris Air Show, Flughafen 

Le Bourget, Paris, Frankreich, 

www.paris-air-show.com/en 
JULI 

9./10. Juli 

Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, http://duxford.iwm.org.uk 
16./17. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 

www.airtattoo.com 


AUGUST 


| 16.-21. August 


MAKS Internationale Luft-& Raum- 
fahrtausstellung, Moskau Zhukovsky, 
Russland, www.aviasalon.com/en 


SEPTEMBER 


3./4. September 

The Duxford Airshow, Duxford, Eng- 

land, http://duxford.iwm.org.uk 
16./17. September 

Airshow, Leeuwarden Fliegerhorst, 

Niederlande, www.defensie.nl/ 

luchtmacht/luchtmachtdagen 
OKTOBER 


16. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


JANUAR 
26./27. Januar 
Airshow, Al Ain, Vereinigte 
Arabische Emirate, 
www.alainaerobaticshow.com 
FEBRUAR 
9.-13. Februar 
Aero India Airshow, Yelahanka 
Airbase, Bengaluru, Indien, 
www.aeroindia.in 
MÄRZ 


1.-6. März 
Avalon Airshow, Geelong Victoria, 
| Australien, www.airshow.net.au 


APRIL 

2./3. April 

EAA Sun’n Fun Airshow, Lakeland, 
Florida, USA, www.sun-n-fun.org 
JULI 
25.-31. Juli 
EAA AirVenture, Oshkosh, Wiscon- 
sin, USA, www.airventure.org 


sben sind ohne Gewähr, ku 
ungen treten häufig ei 
er nachfra 


ein, even! 


Sehr geehrte Leser, 


uns nicht mehr ig veröffer wer 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
nochmals die Bestätigung 


Fiat G-91 R/3 mit dem attraktiven Haifischmaul 


Die »Starfighter Staffel Memmingen« ist eine 
Gruppe von Luftwaffenenthusiasten, die 2004 aus 
der Traditionsgemeinschaft des JaboG 34 »All- 
gäu« hervorgegangen ist. Nach ihrem Motto 
»Träume nicht dein Leben, sondern lebe deinen 
Traum« restauriert die Gruppe in mühevoller Ar- 
beit historische Flugzeuge der Bundesluftwaffe 
und der NVA/LSK. Dazu werden Ausrüstungs- 
teile, Fliegerkombis, Triebwerke und vieles mehr 
in einer Ausstellung gezeigt. 

Ihr erstes Flugzeug war ein F-104 G »Star- 
fighter«, dessen Restaurierung zunächst unter 
schwierigen Bedingungen im Freien begonnen, 
dann in einem Shelter — Keimzelle für die heutige 
Ausstellung - fortgesetzt wurde. Nach über 2800 
Arbeitsstunden präsentierte man die F-104 G als 
20+05 des JaboG 34 im Juli 2006 der Öffentlich- 
keit. Das Cockpit ist wieder komplett und teil- 
weise funktionsfähig. Die 1964 gebaute Maschine 
hatte nacheinander zum JG 74, dem MFG 2 und 
zur ABC-Schule Sonthofen gehört. 

Das zweite Flugzeug der SSMM war dann ab 
2007 eine Fiat G-91 R/3 des ehemaligen Condor- 
Flugdienstes. Bereits nach einem Jahr Restaurie- 
rung konnte sie als 30+81 mit der attraktiven 
Haifischmaul-Bemalung der Waffenschule 50 
vorgestellt werden. Ursprünglich ist die Maschi- 


flugzeugclassic.de 12/2010 


ne als KD-333 zum AG 54 gegangen und war da- 
nach bei der WaSLw 50. 

Seit 2008 wird an einer MiG 21UM gearbeitet, 
die als Nummer »206« zuletzt zum FAG-15 
»Heinz Kapelle« in Rothenburg /Oberlausitz ge- 
hörte. Zusätzlich zu den prachtvoll restaurierten 
Maschinen der SSMM können im Bereich der 
Hauptwache noch auf je einem Sockel der Star- 
fighter RF-104 G, 22+34 und die Thunderstreak 
F-84 F, DD+113, besichtigt werden. 

PETER W. COHAUSZ 


Checkliste 


Starfighter Staffel 
Memmingen »SSMM« 


Kontaktadresse: 


Ulrich Link 
Gotenstraße 9 
87700 Memmingen 
Tel. 0 83 31/8 12 23 


E-Mail: 
j-like-f104@t-online.de 


Website: 
www.jabog-34.de.vu/ 


Öffnungszeiten: 
Momentan kann die Aus- 
stellung, die sich in zwei 
Sheltern im Südteil des 
Airport Memmingen be- 
findet, nur nach vorheri- 
ger Anmeldung über die 
obige Kontaktadresse 
besichtigt werden. Dabei 
erhält der Besucher auch 
eine genaue Wegbe- 
schreibung. 


Prachtvolle F-104 G »Starfighter« 20+05 im letzten Tarnmuster 
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Fotos J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


Dornier Do X 


»Anfang vom Ende des ersten »Jumbos«« 
in Heft 09/10 


Der Artikel war fiir mich von besonderem 
Interesse, und der Satz »Von ihren Erleb- 
nissen mit der Do X können etliche Groß- 
eltern noch heute berichten« trifft in mei- 
nem Fall als 85-jähriger Großvater zu. Im 
Herbst 1932 bei einem Deutschland-Rund- 
flug wasserte das beeindruckende Flug- 
schiff am 5. (?) Oktober 1932 auf dem 
Rhein in Köln, wo wir damals wohnten. 
Für eine Mark konnte man das »größte 
Flugzeug der Welt« besuchen. Meine Mut- 
ter, die sich für das schon damals vorhan- 
dene Interesse für Technik ihres siebenjäh- 
rigen Sprösslings einsetzte, lud mich und 
meinen besten Freund, Wolfgang Buch- 
holz, sowie seine Mutter zum Besuch der 
Do X ein. Bei dem geführten Rundgang 
durch die Maschine beeindruckten mich 
besonders die zwei großen Steuerräder in 
der Führerkanzel und das übrige Instru- 
mentarium — und die Luxus-Ausstattung 
der Fluggast-Räume. Nach dem Besuch, 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


der eindeutig den Anfang meines lebens- 
langen Interesses am Flugwesen doku- 
mentierte (mein FLUGZEUG-CLASSIC- 
Abonnement zeugt ja auch davon), ließen 
wir uns vor dem Luftriesen fotografieren. 
Damals trug die Do X noch den Namen 
»Dornier< am Bug. Kurz danach erhielt ich 
als Geburtstagsgeschenk einen Dux-Bau- 
kasten, mit dem ich verschiedene Flug- 
zeugmodelle — Tief- , Schulter- und Hoch- 
decker sowie Land- und Wasserflugzeuge 
— aus mit Schrauben verbundenen be- 
druckten Aluminiumteilen bauen konnte. 


»Vom Automechaniker zum Storch-Piloten, Teil 3« in Heft 11/10 


und seine heutige Erinnerung an die Do X 


Und ein Jahr später bekam ich, zum glei- 
chen Anlass, den größten Dux-Baukasten, 
mit dem ich ein Modell der Do X samt ih- 
rer zwölf Motoren baute. Leider ging das 
schöne Modell bei der Auswanderung 
1934 verloren, und ich besitze von ihm 
kein Foto, welches für Modellflugzeug- 
Historiker wohl von Interesse gewesen 
wäre. Aber 2004 baute ich das Modell von 
Revell (1:144). Der große Ring über der 
Rumpfmitte stellt keinen Super-Ortungs- 
ring dar, sondern dient dem Aufhängen. 
Naftali Kadmon, Jerusalem, Israel 


Da Ihr Magazin in jeder Hinsicht »First 
Class« ist und für mich insbesondere die 
exakt und objektiv (!) recherchierten Do- 
kumentationen zum Einsatz der Deut- 
schen Luftwaffe und ihrer Angehörigen 
von Interesse sind, einen sachlichen Hin- 
weis zum Bild-Text S. 79 der November- 
Ausgabe: Das dort als 3,7 Zentimeter 
Platzflak bezeichnete Geschütz (nebenbei 
wirklich eine der zum damaligen Zeit- 
punkt seltenen Farbaufnahmen von der 
Ostfront) ist mit hoher Wahrscheinlich- 
keit eine leichte 2-Zentimeter-Flak 30 mit 
Linealvisier 21 (s. a. W. Müller: »Die 
leichte und mittlere Flak 1906-1945«). Ich 
wünsche Ihnen weitere journalistische 
Erfolge bei den Vorhaben zu »Einsatzbe- 
richten der Deutschen Luftwaffe«. Es 
bleibt nicht mehr viel Zeit, die Erfahrun- 
gen und Erlebnisse der Dabeigewesenen 
für eine objektive Dokumentation der 
Luftkriegsgeschichte festzuhalten. 
Joachim Kaiser, per E-Mail 


Der interessante Bericht hat bei mir Erin- 
nerungen wachgerufen, die schon 64 Jah- 
re zuriickliegen. Im Oktober 1946 wurde 
ich aus amerikanischer Kriegsgefangen- 
schaft entlassen. Kaum einige Tage zu 
Hause, ließ mich der Gedanke nicht los, 
was wohl aus dem Luftfahrtmuseum am 
Lehrter Bahnhof geworden ist. Wenige 
Tage spater war ich dort, erkundete das 
Gelände und fand auch eine Stelle, durch 
die man ins Museum kommen konnte. 

Als ich die große Halle betreten hatte, 
konnte ich den Anblick kaum glauben: Da 
stand doch tatsächlich noch das Flugschiff 
Do X beziehungsweise das, was die Bom- 
ben der Alliierten noch übrig gelassen hat- 
ten. Mit meiner Vier-Mark-Agfa-Box mach- 
te ich die ersten Fotos von dem Wrack, an 
dem nur noch ein Propeller hing. Klar, die 
Berliner froren in diesen ersten Nachkriegs- 
jahren und nahmen alles mit, was zum Hei- 
zen taugte. Die Vierblatt-Holzpropeller der 
Do X waren dafür bestens geeignet. 

Nach einigem Suchen und Auspro- 
bieren fand ich auch einen brauchbaren 
Einschlupf ins Innere des Flugschiffs. 
Dort befand sich doch tatsächlich noch 
die Toilettentür mit dem »Frei- oder Be- 
setzt«-Griff. Da ich bei diesem ersten Mu- 
seumsbesuch noch kein Werkzeug dabei 
hatte, war klar, dass ich morgen wieder- 
kommen musste. Auch den tropfen- 
förmigen Poller, der zum Festmachen 
des Flugschiffs diente, wollte ich dann 
mitnehmen. Der befand sich auf den 
Stummelflossen. Seltsam, dass auf kei- 
nem Do-X-Foto - und ich habe Hunderte 
daraufhin untersucht - diese Poller zu 
sehen sind. 
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Blick auf die Rumpfspitze, Stummelflosse und den Hauptholm des Do-X-Wracks in der ehe- 


maligen Berliner Luftfahrtsammlung 


Am folgenden Tag ging es ans Aus- 
bauen und Abschrauben. Da wollte ich 
auch einige Stützstreben vom Flossen- 
stummel zu den Tragflächen mitnehmen, 
doch mein Werkzeug reichte dafür nicht. 
Als ich beruflich von Berlin in die Ham- 
burger »Rasselbande«-Redaktion wechsel- 
te, verstaute ich meine »Schätze< auf dem 
häuslichen Hängeboden. Jahrzehnte spä- 
ter las ich von den Plänen der Dornier- 
Werke, dass sie zum 50. (?) Firmenjubi- 
läum auch eine Ausstellung planen 
würden. Sofort fielen mir wieder meine 
Do-X-Teile ein, die ich dem Werk zur 
Verfügung stellen wollte. 


Einer der Motoren mit Propeller über dem 
Hauptholm ist noch gut zu erkennen 


Fotos Sammlung H. Birkholz 


Mein diesbezüglicher Anruf an Mutter 
und Bruder in Berlin, mal auf den Hän- 
geboden zu steigen, die Sachen herunter- 
zuholen und mir zu schicken, war ein 
Schock. Mein Bruder »gestand«, vor einem 
halben Jahr den Hängeboden entrümpelt 
und die letzten Teile der Do X einem Alt- 
metallhändler verkauft zu haben. »Ich 
wusste doch nicht, was das für ein Ge- 
rümpel war«, entschuldigte er sich. 

Ich brauchte lange, diesen Schock zu 
verarbeiten. Vielleicht konnte ich wenigs- 
tens mit diesem Beitrag einen Schluss- 
strich unter das Ende der Do X ziehen. 

Heinz Birkholz, Hamburg 
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IHRE MEINUNG 


Ambi-Budd-Autoflugzeug : 


»Futuristisches Projekt« in Heft 10/10 


Zunächst will ich mich dem Tenor anderer 
Leser Ihrer Zeitschrift anschließen. Was ihr 
da jeden Monat auf die Beine stellt, verdient 
allerhöchste Anerkennung. 

Doch jetzt zu meiner Frage: In der Aus- 
gabe 10/2010 haben Sie auf Seite 42/43 ein 
Foto des Autoflugzeugs Ambi-Budd abge- 
bildet. Im Hintergrund ist auch noch ein Teil 
eines anderen Flugzeugs mit Knickflügel 
und Tandembereifung zu sehen. Gibt es da- 
rüber auch irgendwelche Aufzeichnungen 
oder Bilder? Es gab in den 1980er-Jahren ei- 
ne Hollywood-Film-Triologie mit den Über- 
titeln »Indiana Jones«. Einer dieser Filme 
trägt.den Untertitel »Jäger des verlorenen 
Schatzes« aus dem Jahre 1981. In diesem 
Film spielen die Nazis auch eine Rolle. In ei- 
ner längeren Sequenz wird auch ein Nurflü- 
gel-Flugzeug gezeigt, allerdings ist dieses 
mit Druckpropellern motorisiert. Ich wäre 
Ihnen für eine Klärung sehr dankbar. 

Eberhard Bruns, Herzberg 


Zur Lösung dieses Rätsels hat uns der Luftfahrthis- 
toriker Karl Kössler einen Auszug aus dem »Flug- 
sport« Nummer 21 von 1932 zukommen lassen. 
Dort heißt es auf den Seiten 386/387: »... dann 
anschließend ein Zukunftsgebilde: ... daneben ein 
Amphibium, welches aus dem ursprünglich nicht 
für Phantasiezwecke bestimmten Entwurf von 
Franz Kleinherz schließlich als Phantasieflugzeug 
entwickelt wurde. Der Flugbootskörper besteht aus 
2 seitlichen Schwimmkörpern von verhältnismäßig 
‚großer Entfernung, die von der zentralen Achse 
mit dem hochliegenden Rumpf in Übergangsflä- 
chen zu einem einheitlichen Bootskörper zusam- 
mengefasst sind. Die Kabine hat Raum für 3-4 Per- 


Vergangenheit und Zukunft 


Zeichnung der Ausstellungshalle, rechts in der Mitte ist das 
Zeichnung Sammlung K. Kössler 


Amphibium zu sehen 


b =E 
Ehrenhalle der DELA Deutsche Luftsport-Ausstellung Berlin 1932 


sonen, evtl. mit Schlafplätzen für länge- 
re Flüge. Durch die laienhafte Anbrin- 
gung des Raupenfahrwerks hat die an 
und für sich nicht schlechte Idee viel ver- 
loren. Spannweite 16 m, Länge 7,6 m, 
Höhe 2,95 m; 2 Dieselmotoren 120/150 
PS, Starthilfe Flüssigkeitsrakete.« Auf der 
beigefügten Zeichnung aus dem Flugsport ist das 
für 1932 wirklich futuristische Amphibium rechts 
hinten zu erkennen. 

Und der Luftfahrthistoriker Günther Ott schreibt: 
Bei dem Nurflügel-Amphibium D-10 000 handelt es 
sich um ein Phantasieprodukt, gewissermaßen ei- 
ne Eier legende Wollmilchsau zur Luft. Die dama- 
lige Fachpresse, ZFM, Luftwacht und Luftschau lie- 
gen mir vor, erwahnen diesen Vogel mit keinem 
Wort oder Bild. Von Interesse ist in diesem Zusam- 
menhang, was der Leiter der DVL Adlershof, Prof. 
Wilhelm Hoff, zu den »Flugzeugen der Zukunft« 
angemerkt hat. Die den Redakteuren damals vom 
Veranstalter angebotenen Zeichnungen des »Wo- 
chenend-Amphibiums« lassen gut erkennen, wie- 
viel Zukunft in diese Attrappe gepackt wurde. 

In meinen Unterlagen bin ich auf eine recht an- 
schauliche Zeichnung der Briider Hans und Bot- 
ho von Römer gestoßen. Im zugehörigen Text ist 
diese Maschine lediglich als »Wochenend-Amphi- 
bium« bezeichnet, hier allerdings mit dem Zusatz 
»mit eigenstabilem Boot« (Patent Dipl. Ing. Franz 
Kleinhenz). Sein »eigenstabiles Flugboot« ließ er 
auch in England, Frankreich und in den USA pa- 
tentieren; die englische Patentschrift nennt sogar 
seine genaue Anschrift: Berlin-Treptow, Rethel- 
straße 6A, I. Etage. Das war nicht weit von der 
DVL Adlershof entfernt. Die Patentzeichnungen 
zeigen, dass lediglich die Konstruktion des Boo- 
tes für die futuristische Attrappe übernommen 


WOCHENEND-AMPHIBIUM mir 
EIGENSTABILEM BOOT<PATENT. 
KLEMHEND MIT HAUPENFAHRWERK. 
FOR (FOHRER UNO 2PASSAGICAE 


TRIEBWERK. 2 ESEU MOTOREN You > 120/150FS 


Tom VIABLE PER STAKTLLETUNG ITLDSSIOKLITG-RAKETE 


ns ist neugierig geworden: 
Steht da im Hintergrund? 


wurde. Als Leiter der DELA 1932 ist in den Presse- 
Papieren Franz Walter genannt, der in den 1920er- 
Jahren zusammen mit Kleinhenz bei Junkers im 
Werk Fili bei Moskau gearbeitet hatte und sich 
später bei den Siebel-Flugzeugwerken in Halle ei- 
nen Namen machte. Ich könnte mir vorstellen, 
dass Walter an der Ausgestaltung der Attrappe be- 
teiligt war. Franz Walter wird 1929 im Handbuch 
des Aero-Clubs von Deutschland als Leiter des 
‚Ausschusses für Motorflugzeuge des DLV genannt; 
das würde gut für seine Funktion bei der DELA 
1932 passen. Wenn man der neueren Literatur 
glauben will, wurde die Attrappe des Wochenend- 
Amphibiums als Auftragsarbeit bei den damals ge- 
rade insolventen Messerschmitt-Werken gebaut 
(vgl. aus der Buchserie »Die deutsche Luftfahrt«, 
Lange/Typenbuch, Seite 201, und 
Ebert/Messerschmitt, Seite 87). Es fällt in diesem 
Zusammenhang auf, dass noch zwei weitere DELA- 
Zukunftsexponate, das Baukasten- und das Anti- 
poden-Flugzeug (BFW M 33 und M 34), aus dem 
Hause Messerschmitt kamen. Als falsch kann aber 
die immer wieder auftauchende Annahme gelten, 
dass dem Wochenend-Amphibium die BFW-Typen- 
bezeichnung M 32 zugeteilt war, wie z. B. bei Is- 
hoven/Messerschmitt, Seite 120, behauptet. 

Mit dem Nurflügel aus dem Indiana-Jones-Film 
hat dieser Entwurf sicher nichts zu tun. Die Fil- 
memacher haben wohl eher die Horten-Nurflügel 
zum Vorbild genommen. d. Red. 


Dreiseitenansicht des »Wochenend-Amphibiums«. Es geriet völlig in Verges- 
senheit, ist jedoch gut dokumentiert 


Zeichnung Sammlung G. Ott 


Anmerkung der Redaktion: Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser sinnwahrend zu kürzen. 
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TERN: w 
Darüber freuen sich alle Freunde der Luftfahrt — 
zu Weihnachten und jeden Monat neu: 


Sie erhalten eine hochwertige 
Geschenkurkunde, die Sie dem 
Beschenkten an Weihnachten 
überreichen. Oder auch: zum 
Geburtstag und zu anderen 
Gelegenheiten. Der Beschenkte 
wird direkt von uns beliefert. 


FLUGZEUG 
ir 
MER Ihre Prämie 
inschlließlich Heft-Ne N 


überreicht von 


pay 


Mit FLUGZEUG CLASSIC TEMPELHOF: 
» verschenken Sie: oe > 


» Luftfahrt-Historie in brillanten 
und seltenen Bildern 

» Die besten Bausätze 
und Sammler-Modelle 


Gratis fiir Sie: 
» Aktuelle Airshow-Termine der Bildband »Tempelhof« 


und Bildreportagen 
» Bergungen und Restaurierungen Dieser packende Bildband weiß und zeigt warum. 
als Exklusivberichte 


Berlin-Tempelhof, die »Mutter aller Flughäfen«, steht 
für ein besonders aufregendes Kapitel Luftfahrtgeschichte. 


12 Ausgaben FLUGZEUG CLASSIC 
+ 1 Geschenk-Urkunde für den Empfänger 
+ »TEMPELHOF — Der Flughafen im Herzen Berlins« 


IHRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Als Feldwebel 
bei der Luftwaffe Teil 1 


Ein interessantes Fotoalbum eines ehemaligen Luftwaffenangehörigen »zur 
Erinnerung an meine Dienstzeit« hat uns wieder Leser Skye-Jens Moog zur 
Verfügung gestellt, schön in Kunstleder gebunden und mit einem großen Luft- 
waffenadler auf der Vorderseite 
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Der Fliegerhorst Eschwege im schneereichen Januar 1940. Eigentlich war Eschwege 
mehr ein Infanteriestandort, aber 1935/36 wurde der Flugplatz ausgebaut. Zunächst 
war hier die II. Gruppe des KG 253 stationiert, danach die Aufklarungsgruppe (H) 23 
mit Henschel Hs 126. Wahrend des Krieges wurde der Fliegerhorst als Luftwaffen- 
Feldwerft-Ersatz-Abteilung und nebenher auch von der Firma AGO genutzt. 1945 war 
noch die Nachtschlachtgruppe 2 mit Ju 87 in Eschwege. Nach Kriegsende wurde der 
Platz kurze Zeit von der USAF mit P-38 und P-51 belegt, aber ab 1948 zum Industrie- 
gelände umgewandelt. Einige der Hallen und Gebäude werden heute noch genutzt 


iesmal stammt es von dem Foto- 

grafen und Feldwebel Erich 

Scheloske aus Eschwege, der im 

Juli 1913 geboren wurde und im 
April 1933 noch bei der Reichswehr ein- 
rückte. Später wechselte er in die Luftwaf- 
fe. Er ist zwar kein Flieger geworden und 
leistete seinen Dienst in der Schreibstube, 
aber das tat seinem Interesse an der Tech- 
nik und den Flugzeugen keinen Abbruch, 
wie sich auf vielen der Fotos zeigt. 

In dem prall gefüllten Album hat er sei- 
ne fotografischen Erinnerungen zusam- 
mengestellt, leider weitgehend ohne Be- 
schriftungen und wohl auch etwas spontan 
und ungeordnet. Dazu hat er weitere Bil- 
der und Dokumente von Kameraden so- 
wie auch Werksaufnahmen von Flugzeu- 
gen eingeklebt. Ein buntes Sammelsurium. 

So kann man seinen militärischen und 
privaten Werdegang nur bruchstückhaft 
anhand der Motive und einiger weniger 
Hinweise auf den Rückseiten einzelner 
Fotos rekonstruieren. Einfacher ist es bei 
manchen der abgebildeten Flugzeuge, 
denn die Kennzeichen und Geschwader- 
wappen oder der Einsatzort verraten zum 
Teil eine ganze Menge. 


Erich Scheloske als Obergefreiter am 
1. Dezember 1934 in Erfurt 


TI 


IHRE SEITEN 


Eine Heinkel He 72 A »Kadett« mit 160 PS 
Argus AS 8 R. Möglicherweise handelt es sich 

um die D-ENIX. Die He 72 war neben der 

Bücker Bü 131 und der Focke-Wulf Fw 44 i 


Schulflugzeug. Ab 193; 


gleichsweise wenige 
bei Heinkel gebaut, 


Als Wache ami2. März 1936 in’Erfurt-Nord. Stillgestanden zur Meldi 


ram ite 
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Bilanzierung der Luftsiege auf dem Leitwerk der Focke-Wulf Fw 190 A-2 vom Staffelkapi- 
tan der 9./JG 2, Oberleutnant Siegfried Schnell. Die »Gelbe 4« war seine erste Fw 190 
nach der Umrüstung der Staffel. Die Maschine mit der WNr. 125 281 ist im Frühsommer 
1942 mit dem Stammkennzeichen CI+YO bei Arado ausgeliefert worden. Bis zum Juni 
1942 hatte Schnell 62 Luftsiege erzielt. Diese Fw 190 war recht lang im Einsatz, denn in 
einer Schadensmeldung über eine Notlandung vom 19. September 1944 taucht sie als 
»Gelbe 6« der Jagdgruppe West in Märkisch Friedland nochmals auf 


BILD OBEN: Ein Riesenaufmarsch am 17. März 1935 auf dem Marktplatz von Erfurt zum 
Heldengedenktag. An diesem Tag verkündete Hitler auch die allgemeine Wehrpflicht 


BILD LINKS: Erste Berührungspunkte mit dem Krieg. Das »Heldengrab« von Hauptmann 
Erwin Aichele vom Stab der 1./JG 51 bei St. Omer-Wissant. Er ist am 29. Juli 1940 in 
seiner Messerschmitt Bf 109 E-4 gefallen, mit 39 Jahren 
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BILD OBEN: Die erste Junkers G 38, 
D-2000, im Landeanflug. Man beachte das 
markante Kastenleitwerk und die Doppel- 
rader, die bei dieser Maschine zeitweise 
auch verkleidet waren. Sie flog erstmals im 
November 1929. Im Jahr darauf stellte sie 
mehrere Rekorde auf und machte einen 
Europa-Rundflug. Mehrfach wurden auch die 
Motoren gewechselt und einmal der Rumpf 
vergrößert. Ab 1934 flog sie als D-AZUR. 
Am 26. Mai 1936 ging sie aufgrund eines 
Wartungsfehlers verloren - die Steuerseile 
waren vertauscht worden! 


BILD RECHTS: Die Luftwaffe im Skiurlaub. 
Ganz korrekt in Uniform oder ganz flott in 
Zivil mit offener Jacke und Hemd 
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Die Bilder im Album zeigen vor allem 
Kameraden, Familienangehörige und 
mehrfach auch Porträtaufnahmen von 
Scheloske selbst. Man hat interessante 
Eindrücke von der Ausbildung, vom 
Dienstbetrieb, von Ausflügen ins Rhein- 
tal, auf die Insel Mainau, zum Reichs- 
parteitag 1936 nach Nürnberg oder zum 
Skifahren und natürlich auch von Flug- 
zeugen. Überwiegend wird die Vor- 
kriegszeit abgedeckt, vom Krieg selbst 


Ein Verlust der »anderen Feldpostnummer«. Hier brennt das Wrack einer Spitfire MK II 
oder V um 1941/42 im Bereich der Kanalküste aus. Nach dem Kennzeichen A-FY stammt 
sie von der 611. Squadron. Das Rumpfband wurde ab 1941 eingeführt, und die Maschinen 
mit dem individuellen Buchstaben A wurden oft von den Staffelkapitänen geflogen. Mögli- 
cherweise handelt es sich um die Spitfire Va, Serial R7293, des Neuseeländers Sgt. Martin 
Kean McHugh, der am 3. Juli 1941 bei einem Luftkampf über St. Omer ums Leben kam 


Die Spitfire A-FY von hinten. Man kann nur hoffen, dass der Pilot noch heil herausgekom- 
men ist. 1941 begann die RAF mit ihren Tieffliegerangriffen an der Kanalküste und über 


Nordfrankreich 


finden sich vergleichsweise wenige 
Bilder. 

Zur militärischen Ausbildung scheint 
Erich Scheloske von 1934 bis 1937 überwie- 
gend in Erfurt gewesen zu sein. Danach 
war er Reservist und machte wohl ver- 
schiedene Wehrübungen mit, vermutlich 
überwiegend in seiner Heimat Eschwege. 
Die Werrastadt Eschwege wurde nach 1933 
zu einem Militärstandort ausgebaut. Der 
Fliegerhorst entstand 1935/36 und war zu- 


Est 
| gestoßen? D 
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haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fo 


nächst Heimat der II./KG 253 und der AG 
(H) 23. Während des Krieges war hier eine 
Feldwerft-Ersatzabteilung. Nach 1945 wur- 
de der Platz aufgelöst und ist heute Indus- 
triegebiet. Weitere Bilder aus der Zeit von 
Scheloskes Kriegseinsatz zeigen wir in 
der nächsten Ausgabe von FLUGZEUG 
CLASSIC. PETER W. COHAUSZ 


Ein Dank geht an Rick Chapman, Peter Arnold 
und Aldon. 


toalben 


FLUGZEUG CLASSIC 01/2011: Ab 6.12.2010 am Kiosk* 


*oder mit Preisvorteil frei Haus im Abo, 
jetzt Pramie sichern auf www.flugzeugclassic.de! 


= = 
1938 beginnt die Deutsche Antarktische Expedition. Mit dabi 
die beiden Wal-Flugboote von Dornier, »Boreas« und »Passat«. 
Elmar Wilczek über den abenteuerlichen Einsatz der Flugzeuge 
im ewigen Eis 


BACKGROUND 12/2010 


ee 0 22) 
Klaus Deumling saß am 9. Sep- 
tember 1943 am Steuer einer 
Do 217 K der IIL/KG 100, die 
das italienische Schlachtschiff 
»Roma« durch Fernlenkbom- 
ben versenkte. Wir veröffentli- 
chen seine Erinnerungen 


Gefeiert, vergessen, wiederentdeckt: 
später Ruhm für besondere Flugzeuge 


der Besucher scharf - zum Beispiel die fette 

»Spruce Goose« (Fichten-Gans) des exzentri- 
schen Howard Hughes in Oregon oder der filigrane 
Nachbau des Wright-Doppeldeckers in Kitty Hawk. 
Kinnladen klappen runter, Kameras klicken: Solch ge- 
pflegte Oldies begeistern sogar ausgebuffte Luftfahrt- 
Snobs. Andere Sahne-Flugzeuge haben weniger Glück, 
gammeln zerlegt vor sich hin oder fristen jahrzehn- 
telang unrestauriert ein tristes Dasein in muffigen 
Rumpelkammern. Dieses Schicksal hätte um ein Haar 
die Junkers W 33 »Bremen« der Transatlantik-Flieger 
Fitzmaurice, Köhl und von Hünefeld genommen. Der 
einmotorige Ganzmetall-Tiefdecker vollbrachte 1928, 
ein Jahr nach Charles Lindbergh, die erste Ost-West- 
Atlantiküberquerung in Gegenrichtung. Vom irischen 
Baldonnel bei Dublin brachen die beiden Deutschen 
Hermann Köhl und Ehrenfried Günther Freiherr von Hü- 
nefeld mit dem irischen Major James Fitzmaurice zum 
Nonstopflug gen New York auf. Wegen schlechten Wet- 
ters und Spritmangels musste die »Bremen« nach über 
36 Stunden auf der heute unbewohnten Insel Green- 
ly Island (im Staat Quebec) runter und wurde bei der 
Landung stark lädiert. Doch der Atlantik war bezwun- 
gen, die Helden wurden in New York (und anschlie- 
Rend in Deutschland) gebührend gefeiert. Die »Bre- 
men« sollte auch wieder nach Hause, machte nach 
ihrer Instandsetzung in Kanada mit US-Piloten aber ei- 
nen missglückten Startversuch. Das Wrack wurde per 
Schiff nach Deutschland verfrachtet und in Dessau bei 
den Junkers-Werken wieder aufgebaut. Freiherr von 
Hünefeld wollte die Rekord-Maschine dem Deutschen 
Museum in München schenken - doch das winkte mit 
dem Hinweis ab, man sammele nur Prototypen und 
Einzelstücke. Enttäuscht gab von Hünefeld den Flieger 
an die Stadt New York. Dort eine Weile ausgestellt, ge- 
langt die W 33 zur Smithsonian Institution nach 


E gibt Luftfahrt-Museumsstücke, auf die ist je- 
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Glanzstück im Bremer Flughafen: die ausgestellte 
Junkers W 33 »Bremen« 


Foto Airport Bremen 


Washington D.C. und landete schließlich, bereits fast 
vergessen, im Henry-Ford-Museum bei Detroit in Mi- 
chigan - Endstation. Erst der Bremer Kaufmann Vol- 
ker Schmidt erlöste das edle Stück 1995 aus dem Dorn- 
röschenschlaf. Sein Verein »Wir holen die Bremen nach 
Bremen e.V.« ließ die Junkers-Teile zwei Jahre (und 
zahllose Verhandlungen) später mit zwei deutschen 
Transall-Flugzeugen nach Bremen einfliegen. Nach um- 
fangreicher Komplettsanierung an der Lufthansa-Ver- 
kehrsfliegerschule steht das seinerzeit modernste Ver- 
kehrsflugzeug der Welt nun wieder silbrig-glänzend 
und strahlend schön als Dauerleihgabe des Ford-Muse- 
ums in seiner eigenen »Bremenhalle« im Flughafenter- 
minal der Hansestadt. Ende gut - alles gut? Man darf 
davon ausgehen. Es gibt ja ein großes, fettes Vorbild 
für die kleine »Bremen«: Auch die Spruce Goose schien 
in einer geschlossenen Halle bei Long Beach dem Ver- 
fall geweiht, als sie aufgespürt und zur Renovierung ins 
ferne Oregon geschafft wurde - allen kaufmännischen 
Bedenken zum Trotz und heute ein toller Hingucker 
zum Anfassen, Durchlaufen und Besteigen. 

Rolf Stünkel 
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Lockheed L-1049 Super 
Constellation Air Ceylon 


Herpa 1:200 
¥17-359988 4949 
Lockheed F-104G Starfighter 
Luftwaffe JaBoG 36 

Herpa 
Y17-359985 


Fertigmodelle 
14,- 


Vickers Viscount 800, BEA 
Scottish Airways 


Inflight 1:500, 
Y17-368985 229%. 
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McDonnell Douglas F-4F 


Herpa 1 
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Y17-359995 


| Junkers Ju-52 
Swiss Air Force 
Herpa 
Y17-360702 


1:400 
1797 


Kawanishi HBK2 Emily 


IXO-Models a 


Y17-367050 


Handley Page Halifax B Mk. I/II 
IXO-Models zu 144 
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18,- 


| Cant Z 1007 Bis Alcione 


TXO-Modeis 1:144 
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ca. 33 cm lang 


Fertigmodelle 
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AT-6 Harvard No. 40 Sqn. 
Flying School 


Chance Vought F4U-1 Cor- 
Sair F Mk IV, USAAF 


Oxford 1:72 
Y17-368372 16.99 
Curtiss P40E Kittyhawk 
MKIa 

Oxford 1:72 
Y17-368674 16.99 


Douglas SBD-3 Dauntiess 
IXO-Models 1:72 
Y17-367049 19.9912.00 


f: 


F6F-3 Hellcat Lt. William C. 


F6F-5 Helicat VF-83 USS 
Essex 1945 


Hobby Master 
Y17-366449 


Mo.-Fr: 08.00-20.00Uh; 


HOTLINE: 


Samstag: 08.00- 


von Richthofen 
Deutschland 1917 
Corgi 
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Focke Wulf Fw 190A 
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Albatros D.V Manfred 
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Lockheed Martin P-38 
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LT-6G 6148 Tactical Control 
Squadron 
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Macchi MC 205 Veltro 
IXO-Models 
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Messerschmitt Bf 109 E-4 
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Nakajima B5N2 Akagi First 
Attack Wave 


Hobby Master 
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ca. 14 cm lang 


North American P51-D Mus- 
tang, USAF, Chicago’s Own 
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P-39N Maj.V.F. Sirotin 
Trumpeter Easy Model 1:72 
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TBF-1 Avenger 58-C-26 VC- 
58 Black Island 
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